





“Леа проекта направлены против де- 
монстративною потреояенил. Они как бы 
?оворят нашим нуворишам: либо вкладывай- 
те день?іі в реальное дело, либо раскошели- 
вайтесь за свое показное богатство среди 
бедности" . 

“ ...Закононроект “О налоге на отдели 
ные виды транспортных средств" борется с 
непроизводительной (какой, простите? — 
І- В.) роскошью тем, что вводит “подать" 
па технику с особо мощными моторами. От- 
мети.м, что эта "подать" направлена преж- 
де всего против ішпортных “д.жипов’', длин- 
нющих “кадиллаков" и прочих атрибутов 
крутой жи.ѵіи, уместных в терзаемой кризи- 
сом стране так же, как покупка борзых собак 
в пору голода". 

“Российская га:іста” 


Правительство одобрило два законопроекта, на- 
прямую касающихся автомобилистов: "Об акцизах" и 
О налоте на отдельные виды транспортных средств". 
Суть первото - облатать акцизом по повышенной став- 
ке высокооктановый бензин. Акциз на топливо с окта- 
новым числом более 93 возрастет с 370 до 450 рублей 
за тонну. Литр АИ-95 станет дороже "всего лишь" на 8 
копеек. Подсчитано, что это даст бюджету 300 млн. 
рублей ежегодно. 

Проект закона “О налоге на отдельные виды транс- 
портных средств" намечает более чувствительные побо- 
ры: владельцам импортных мотоциклов с объемом дви- 
гателя более 500 см - ежегодно платить в казну по руб- 
лю за "кубик". Хозяев импортных легковых автомобилей 
с объемом двигателя от 2000 до 3000 см^ обяжут отчис- 
лять государству по 1 рублю 20 копеек с "кубика'. Ну а 
если объем двигателя еще больше, державе причитает- 
ся по 1 рублю 80 копеек за кубический сантиметр рабо- 
чего объема. Ожидают, это принесет в бюджеты Центра 
и регионов до двух миллиардов рублей ежегодно. 

Прижать богатеев - мера, традиционно в России 
одобряемая. Только вот вопрос: действительно ли 
ощипаны будут толстые буржуйские бока и в самом 
ли деле бюджет получит такую поддержку? 

Статистика показывает, что большая часть ввози- 
мых в страну иномарок - подерх<анные, зачастую да- 
леко не новые. Немалая доля - с большим объемом 
двигателя. Это и понятно: у него солидный ресурс, да- 
же десятилетняя машина с двух-трехлитровым двигате- 
лем пробегает еще не год и не два - минимум лет пять. 
Стоят же такие автомобили, как правило, недорого. 

От намечаемых мер больше других могут постра- 
дать автомобилисты - жители Дальнего Востока и Си- 


бири. Ведь восточнее Иркутска отечественные машины 
почти не продаются (это признают даже наши автоза- 
воды) - слишком дорогая доставка делает их покупку 
невыгодной. Там ездят в основном на иномарках, и не 
для того, чтобы нагло продемонстрировать свое богат- 
ство, а потому, что японские подержанные автомобили 
очень дешевы: даже за три тысячи долларов можно ку- 
пить приличную машину. Подчеркнем: и на Востоке, и в 
Сибири, и в центре России ее покупают не для празд- 
ного удовольствия (это только правительство почему-то 
считает автомобиль роскошью - для всех, кроме себя), 
а для выживания в нынешних условиях. Кто-то подраба- 
тывает ИЗВОЗОМ, кто-то занимается мелким бизнесом, 
кто-то выращивает овощи на участке: без машины все 
это невозможно! Машины, заметьте, чаще всего подер- 
жанной, но надежной (то есть с большим объемом дви- 
гателя). Трудно будет небогатым владельцам выложить 
минимум 2400 рублей в год, чтобы откупиться от прави 
тельства, зачислившего их в богатеи. Придется очень 
многим людям "стреножить" своих четырехколесных 
кормильцев, снизится и без того невысокий уровень их 
жизни, а бюджет не получит тех денег, на которые рас- 
считывают власти. (Кстати, машины с большим объе- 
мом двигателя, как правило, "едят" много бензина - 
деньги за него бюджет потеряет тоже.) 

Акциз на высокооктановый бензин, конечно, не 
столь болезненно ударяет по карманам рядовых авто- 
владельцев. Но смысл увеличивать его тоже непоня- 
тен: это - наиболее чистое топливо, во всем мире бо- 
рются за чистоту воздуха, а тут... 

Меры, предлагаемые правительством, преследу- 
ют лишь одну цель: любым способом залатать бюд- 
жетные дыры - сегодня, сейчас, а что будет потом, что 
из всего этого выйдет, подумать некогда. Словно забыт 
уже опыт недавних лет, когда налог на домашнюю пти- 
цу оставил деревню без кур и гусей, а "сбор" с пло- 
довых деревьев опустошил сады. Последствия тех ре- 
шений мы пожинали долго. Последствия нынешних - 
еще впереди. 

Так может, лучше предусмотреть их и избежать, 
приняв иные законы - стимулирующие деловую актив- 
ность, позволяющие честно работающим людям за- 
рабатывать деньги и платить налоги с прибыли? На- 
верное, именно к этому нужно стремиться и обере- 
гать автомобилистов - самую активную, самую трудо- 
любивую и дееспособную часть общества. Меры, по- 
добные предлагаемым, способны привести лишь к 
усилению напряженности в общёрвёГТ^рЩ^ПіоПШ^ 
кам обойти законы, дабы изб зжат . паб 
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[Ці] 


Игра по-новому! Игра по-крупному! Теперь еже- 
месячно "За рулем" будет разыгрывать два автомо- 
биля - отечественный и иномарку - и десятки цен- 
ных призов. Большие преимущества подписчикам! 


Таскать іірпцсп - привыч- 
ное де ю ().ія многил' российских 
.машин. Наскаѣко хороши наши попу.іяриые 
.моде, іи в этой раіи. какие резу льтаты оии 
иоказаш по ва.жие(ішим дисцшшпам? 



1ІШ 



навигационные 


.\1одеіь 

"Валыю- 380" спина крупным достиже- 
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220 
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Прошу объяснить 

225, 233 

Что может диод 

225 

Полевой ремонт - капитальный 226 

Не бойтесь “автомата” 

228 

(коробки передач) 


Не гони лошадей! 

230 

День в компании 


“Джеймса Бриггса” 

232 

Академия зіпе пиоіз 

234 

(конкурс) 


Советы бывалых 

236 


системы не только помогают ориенти- 
роваться - они помогут получить.лю- 
бую информацию и помощь в 
затруднительной ситуации. 


пнем фирмы в применении .пектрои- 
иых систем, развитии средств пассив- 
ной ве.юпастюпи - и. конечно, в со.зда- 
иии нового имид.жа .марки. 


Вслед за японским .жители Дальнего Востока 
начинают осваивать корейский рынок подержан- 
ных. машин. Дело сулит немалую выгоду.. 


І Стихийное бедст- 

^ стало горьким 

^ бія аладеіьцев 

.машин: оказалось, воіме- 
іцеиие ущерба от стихии 
совсем не само собой ра- 
зумеется".. 





Запчасти к вазовским .ма- 
шинам .могут біть одного на- 
значения. но для разных. моделей. .Мы подска- 
жем. как отличить некоторые из них по 
внешнему виду. 


рвштиыивт 248 



ЦЕНЫЗР 



тшк 
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ГСОДЕРЖАНИЕ 







ТЕСНЕЙ, ЧЕМ СЕЛЬДИ В БОЧКЕ 

Погрузка машин в японских портах на российские суда - 
зрелище прелюбопытное! Недаром японцы привозят даже детей 
поглазеть на очередное "русское чудо”. Судите сами: за три часа экипаж 
бывшего рыболовецкого траулера (или научного судна) умудряется на корабль 
длиной 53 метра загрузить 68 автомобилей! 

Купленным в Японии автомобилям предстоит недельное плавание до Владиво- 
стока. В море бывает всякое, однако непогода и даже шторм машинам не страшны. 


Во-первых, каждое 
судно оборудовано 
специальными, изгото- 
вленными на заказ, 
стапелями. Во-вторых, 
за последние годы эки- 
пажи настолько хоро- 
шо освоили приемы 
альпинистов, привязк>і- 
вая вдоль бортов авто- 
мобили, что могут по- 
спорить с профессио- 
налами. Да, не забудь- 
те про знаменитые 
морские узлы. 

При таком нала- 
женном сбыте д'еше- ' 



вых (и далеко превосходящих по качеству отечественные) японских автомобилей 


остается лишь пожалеть, что в России правостороннее движение... 



Іі июле в Москве іі|)()ііі..іа первая меж- 
дународная игиставка ”. » кою- 

роіі нрннялн участие 9(і фирм н.т 12 стран. 



Россннская іжсноанцня ока.чалась самоіі 
болілііоіі - 12 фнр.мы. Здесь бы.чо все: от 
асфальтовых мнни-:чаводов н 6у.аьло;кфов 


до ііовеитііх геоде:німеских гехно.'гопііі н 
:)лектроднна.\ніческнх .моделей около:к'.м- 
ноіі среді.і в ;)кттре.\іалыіых условиях. 

1 Іанбо.'іынее инн.маине носетнтелен 
нрнв..'іекла .жсно.тнння, орган н.'.юванная 
иравнте.іьство.м столицы. Достаточно 
сіагіать, что одним н;і участников выстав- 
ки был ПИИ І’енера.іьного плана Моск- 
вы. Лд.минисграцня города наглядно іго- 
ка.тала свои желания покончить с "дорож- 
ны.м коні.маро.м”. 1!о;)то.му ночги но.іовн- 
на сгендов была носвяінена вопросам :)Ко- 
логнн. Однн.м на первых носетнтелен вы- 
ставки стал началыиік столнчноГі 
ГИБДД. Г-н Лрхннкмн записывал в блок- 
нот адреса фир.м. нрои.тводяіцнх совре- 
.менные дорожные знаки, светофоры, ог- 
раждения, .материалы раз.меткн н комні.ю- 
терные программы но органи.зацни до- 
рожного движения. Ж.к'.м иере.мен или го- 
гови.мся к ”Дороге-99"? 


ГЕРМАНИЯ И ВС 




Б 1997 году объемы продаж авто.мобн.теіі на [я.іиках Занадноіі Европы были тако- 
вы (млн. иіт.): Германия - 3,53; И галня - 2,41; Бсмикобрнтания - 2,17; Франция - 1,71; 
Исиання - 1,01; Голландия - 0,48; Бельгия - 0,10; Австрия - 0,28; ІИвеііцарня - 0,28; 
Швеция - 0.23; Португалия - 0,21; Греция - 0.16; Дания - 0,15; Ирландия - 0,14; Иор- 
вегня - 0,13; СІ^ииляи/ція - 0,1 1; ./Ііоксембург - 0,03. 

Интересно, что в І'ер.манин иро.дано ирнмерно столько же автомобилей, ско.чько в 
остальных заиадноевроиенскнх ст|)анах, за исключенне.м Игални, Великобританнн и 
Франции. 





Б .Архи гектури()-стр()и ге.'іыіо.м уин- 
верситете Иігжікчч) Новгорода сосгоя- 
лись открытые общественные слуиіаиня о 
проекте ироизводсіва .чеі'ковіах авго.мо- 
бн.іеіі ”Инжегород.мотоі)с'’. 

"Беленые” в Иижие.м традиционно 
сильны, но с.'іуіиания - своего рода сен- 
сация: водь они нроводи- 
.'Иісь до того, как проект был 
заиуіцеи н, соответственно, 
он еще мог ирегерп('ть из.ме- 
иеиия. К го.му же ннициатоі)о.м обсужде- 
ния стала сама фнр.ма "Иижегоіюд.мо- 




горе”, точнее - и га..чьянская сторона. 

Итачьяицы бы.іи приятно уднв.'іеиы 
комнеіентностыо собравіннхся. Г-н Слеар- 
до из фирмы ’‘Фениче", отвечающей за .жо- 
логнческую нро])аб()гку нро- 
екга, нрігніатся, что :л'о боль- 
ше походило на жеегкую на- 
учную днскуссню, че.м на раз- 
гово)) с "людьми с улицы”. Бироче.м, жест- 
кое гь при обсуждении проекта куда лучше, 
че.м пикеты у деііп вующего производства. 

”Иижегород.М()гоік’” су.ме.і убедить 
.местных "зеленых", что проект не уві-.чи- 
чііт давления на окружающую среду. Бо- 
лее того, еіч) во:а{чіствне будет мсчн.іне, 
чем от ра.ч.мещавіік'гося прежде в :лтіх же 
коі)нусах завода діюелыіых двнгаіе..чсіі. Л 
уж нредлагас\н.іе к выпуску автомобили 
гора:ідо "друж('любнее” к сре.че, че.ч» те, 
ч то иду г с конвеііе|)ов сеіодня. 

Жаль, что о прочих (.миогочис.кчі- 
ных!) проектах и прожек тах авто.чаволов в 
!А)ссии известны лнніь нредно.іагае.мі.ні 
обы'.м выпуска и число рабочих .мест. Здо- 
ровьем россиян пока обеснокон.чись то.чь- 



ко та іьянцы. 



Совм(‘Стно(’ н|)еднрнятие "У;чД;оуу\в- 
то” реали:ювало в нерво.м полугодии в 
России 5,5 тысячи автомобилей - нри- 
.мерно в два ра;щ бо.чыне. че.м м\ тот же пе- 
риод нропі.іого года. I Іа вну гренне.м рі.ін 
ке продажи идут нолучіііе - своих покупа- 
телей нашли 16 тысяч .манит, че.му спо- 
собствовало снижение цен на 15-18%. 
П|)н.мерно на 10% подешевела и продук- 
ция, пред назначен пая на уженорт. 

Но оценке не:5авнсн.мых экспертов, 
реальный обье.м реалішаціиі на внешнем 
рынке в 1998 іоду сос тави т всего около 14 
тысяч автомоби.і(ч’і. Так что іі|)оектная 
.мощность (ТІ - 200 тысяч машин в год - 
пока выгляди т явно избыточной. 








сі 


ЛЕВ ПРОСНУЛСЯ 


^ 4 щ После 13-летнего перерыва ”Пежо” возвращается в ми- 

ровое раллийное первенство. Наследником знаменитой модели 
”205 Турбо 16”, на счету которой два чемпионских титула, будет новин- 
ка фирмы ”Пежо-206-ѴѴРС”. Раллийный вариант автомобиля по традиции со- 
здавался параллельно с серийным. Более того, он уже представлен широкой 
публике, тогда как мировая премьера "цивильного” ”206-го” - на Парижском ав- 
тосалоне. 


КОРОТКО 




Модель ”206- 
ѴѴНС”, ^которая бро- 

бару”, подготовлена 
в соответствии с тре- 
бованиями группы ^ 

"Уорлд Ралли Кар” - 

стало . «І^Нр \ 

блок и головка ци- 

линдров двигателя і\Г 

должны быть серий- 

ными. Двухлитровый Я -*• і 

турбонаддувный мо- ■ Я 

тор с верхни- ^ ' \ 

ми распредвалами и РРі^, 

четырьмя клапанами 

на цилиндр развивает мощность 300 л. с. (больше не позволяют технические требо- 
вания чемпионата). На машине установлены шестиступенчатая коробка передач с 
последовательным переключением и управляемые электроникой дифференциалы. 
Дебют на трассе чемпионата мира намечен на середину следующего года. 


СТАРЫЕ ДОЛГИ " 

ІИ 

ОЛЬКСВАГЕНА 



І'с'рмаііскпіі аіпоі ііічіит "с!)()лыс( иа- 
іѵи" ііамерсчі соалагь ( ік'цма.іыіыіі фонд 
л.'ія ныіі.іагы коміісмсаціііі тем, кто но 

КрС'МЯ НІ<)|)ОІІ МИ|]ОНОІІ ІІОІІІІЫ ііріін.мс- 

ка.'іся к ііоліісво.аі>ііоіі работе па его аа- 
иолах. 

Такое решение пало реакцией на іііі- 
(|) 0 |)маціііо о том. чго ііееко.іько десяткой 
евреев, которі.іх на концлагереіі нер('ве.іп 
на аавг)л в Полы}к бѵрге, планируют обра- 


інтвея е иском о ваыеканнн с ”Фо.н,кева- 
гена” невынлаченноіі нм ааработноіі пла- 
ты - но ^ тысячи марок аа каждыіі оі рабо 
ганныіі месяц. 

Основноіі нрніок дармовоіі рабочеіі 
СН.1Ы на нрелнрня гня ’'(1)олі.кевагсна” 
нрніііелся на 1944 И)!! годы, когда пол 
невольные работники самі.іх рааных на- 
цноналыіосгеіі сопавлялн две т|)етн все- 
го нереона.ча. 




Гэри Л. Коуджер - 
новый председа- 
тель правления 
компании 
"Опель”, вице- 
президент "Дже- 
нерал моторе”. 


В РУ ко вол с г ве 

ко.мнаннн ”Лда.м 

Опель’’, (чіі)онецского 
(}) н .1 н а.’ I а ” Л же 1 1 е ра.і 
МО горе", вм/іоіая пере- 
мена. Пост главы (1)ні)- 
.\н >1 - н[)і'лселагеля ира- 
влення ДО .аанял аме- 
риканец Г.)рн .4. Коул- 
жер. с.меннвіінііі .чруго- 
го американца /1)іі- 
внда Дж. Хар.маііа. По- 
во.му боссу .‘)1 год, вся 
его жііань тесно свя.кі- 
на с ”/(жн-.')м’’, начи- 
ная с учебы в ннсгнтѵ- 


те. ирннадлежаіце.м .ггоіі корнорацнн. В 
ііос. к'днне юды он был нре.ніденто.м огде- 
леііня "/Іалчіерал моторе - Мексика’’ іі от- 
вечал. в частное ГН, .ы освоение там моде- 
.?ін "Опель- Корса" под маркоіі "Шевроле". 

Д. Хар.ман, успешно руковолнвннііі 
“Опелем" в течение шести лег, стал внце- 
нре.тнденго.м "Джн-О.м", огветствсчіны.м аа 
проекты в Восенн н других правах бывніе- 
іч) О.оіоаа. Хаі)ман, но его собственному 
нрнананніо, к()н гактнру('г с росснііскн.м ав- 
гонро.мо.ѵі не одни деся ток лет, а в ніюін.чо.м 
голу именно он вместе с В. Каданниковым 
обьявнл о на.мереннн "Опеля” н ЛвтоВ.Л.Ва 
соала гь совместное н[)он.шодс гво. 

Осга('гся гадать, но.можетлн переход в 
новую до,гжності> увенчать с го, н> ло.ігне от- 
новк'ння двух фнр.м нуско.м нового .аавода... 
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Рублем инвестора 

собирается ударить по бездорожью 

дирекция платных дорог ФДС России. 



"*Ті,^іе^нислнссмс <хія / ^ *фл6ѵіение 

ло- о- (НОЖ, *а*й7 "ТСшіе/игік»^ тт&елел оішфмМо- *их 6*и7^ 

силссс о*Я г. г. О^іля. С' оішс^гитие^ намшіиу ссб^ (а^~ 

сейносХ ^енсг ^ ^лс^іиійнож <^<міе /іекіс Оит<^;Лс. ..' . 

Из рапорта начальника 6-го отделения 4-го округа путей сообщения 

инженер-полковника Бергеля. 

" ...'Н/ги^наінь- (^елес9<7^^}ныж 07}<}лние сс /іл^иікие ^ “Р^ссссйскаіс *Ре^уигг 
с^шс сеініс клл*нш>сХ лбШа^нту&слъ^носХ о^и^<у илму^ттблиссл. . , . 

Указ Президента РФ "О дополнительных мерах по развитию сети автомобильных 
дорог общего пользования в Российской Федерации" от 27 июня 1998 года № 728. 


Любопытная ситуация: платные доро- 
ги существовали в России почти сто лет - 
до 1 91 7 года. Для их организации импера- 
тору потребовался всего один указ. Для 
восстановления системы платных дорог 
нужно десятилетие и более двух десятков 
законов, указов и постановлений. 

Из справки Федеральной дорожной 
службы (ФДС) России: "За последние два 
года объемы междугородных перевозок 
увеличились на 25%. Из них: грузооборот 
- 157 млрд, км, пассажирооборот - 
188 млрд. км. По составу ТС: 3,2 млн. гру- 
зовых автомобилей, 0,5 млн. автобусов и 
16 млн. легковых автомобилей. Прирост 
ТС за семь лет составил 182%. Минималь- 


ная протяженность дорог в РФ должна со- 
ставлять 1,5 млн. км. 8 настоящее время - 
956 тыс. км, из которых более 200 тыс. км 
не имеют твердого покрытия. Из общей 
дорожной сети магистральные дороги со- 
ставляют 3%, но обеспечивают более 30% 
всех перевозок. Протяженность дорог с 
количеством полос более трех составляет 
2,2 тыс. км, потребность - 12 тыс. км. 


Большинство многополосных дорог не со- 
ответствует современным требованиям... 

Это привело к снижению средней ско- 
рости до 30 км/ч, что увеличивает стои- 
мость перевозок на 30-50%, приводит к пе- 
рерасходу горючего в 1,5 раза, увеличению 
стоимости обслуживания автомобилей в 
три раза; срок службы автопокрышек со- 
кратился в два раза, на треть снизился 
срок службы ТС. Реальные суммы эконо- 
мических потерь подсчитать невозможно, 
но, по самым скромным оценкам, они со- 
ставляют уже сотни миллиардов рублей". 

Впрочем, о нехватке дорог и огром- 
ных потерях говорили еще во времена 
СССР. Однако до 1990 года - до новой 
волны автомобилизации - си- 
туацию называли терпимой. В 
1994 году правительство при- 
няло с})едеральную программу 
"Дороги России”, получившую 
статус "Президентской". В ней 
сказано: "Для достижения ми- 
нимально необходимой для 
страны плотности дорожной 
сети потребуется около 
560 млрд, рублей”. Очевидно, 
ужаснувшись таким цифрам, 
само правительство начало 
спускать федеральную про- 
грамму на тормозах: вот стабилизируется 
экономика, тогда и займемся. 

Вместе с тем, еще в 1992 году появил- 
ся президентский Указ "О строительстве и 
эксплуатации автомобильных дорог на 
коммерческой основе". Идея, заложенная 
в Указе, проста: на деньги инвестора стро- 
ится (реконструируется) дорога, а потом 
он ей владеет, пока с процентами не оку- 



Контрольный пункт на мосту в Семилуках 
Воронежской области. 




I > 



пит затраты (по расчетам, один вложен- 
ный рубль принесет 30 рублей прибыли). 
Однако не на любой дороге можно поста- 
вить шлагбаум и собирать деньги. Во-пер- 
вых, у платной обязательно должен быть 
альтернативный, бесплатный маршрут. 
Во-вторых, сама дорога должна быть вто- 
рой, а лучше первой категории. Это зна- 
чит: число полос не менее четырех (зави- 
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ну, иначе пользователь предпочтет иной 
маршрут. Здесь тот самый случай, когда 
"лучше меньше, но больше”. 

Итак, главное - выбрав (доброволь- 
но!) платную магистраль - водитель будет 
уверен: за свои деньги он сократит рас- 



Строительство платной дороги в обход 
города Задонска Липецкой области. 

рез Дон в Воронежской области и путе- 
провод через железную дорогу в Сарато- 
ве. Удался лишь воронежский вариант. 
Тот мост бросили недостроенным еще в 
1 990 году - не было денег. Привлекли бан- 
ковские кредиты и - трудно поверить - 
"стройка века” завершилась в 1994-м! С 
той поры за четыре года сумели компенси- 
ровать почти 30% стоимости 
трехкилометрового моста. Зна- 
ете почему? По той простой 
причине, что 95% водителей 
предпочитали заплатить рубль 
(один!) и ехать быстро, нежели 
торчать часами на соседней 
понтонной переправе. Сейчас 


сит от интенсивности движения), отлич- 
ное покрытие, разметка, освещение, зна- 
ки (и "добрая" ГИБДД?). Допустимая ско- 
рость движения - не менее 120 км/ч. Плюс 
придорожный сервис, который позволит 
быстрее окупить проект (в течение 20-40 
лет). Государство не собирается ограничи- 
вать верхнюю планку сборов. Однако ин- 
вестору попросту невыгодно задирать це- 


стояние, получит выигрыш во 
времени и поедет с комфортом 
без нервотрепки и ДТП. Таким 
образом, платные дороги - это 
всего лишь форма предоставле- 
ния услуг. Не забудем и то, что 
хозяин трассы кровно заинтере- 
сован в рачительном использо- 
вании собственных денег, зна- 
чит, скорейшем строительстве 
и примерном содержании автомагистра- 
лей. (Для справки: в мире около трех про- 
центов дорог - платные. Наибольшее их 
число в Южной Корее.) 

Игнорировать президентские замыс- 
лы чиновники не могли. Поэтому в конце 
1 992 года в качестве эксперимента (ох уж 
наша любовь к лабораторным опытам!) ре- 
шили использовать два объекта: мост че- 



ло мосту проходит шесть тысяч автомоби- 
лей в сутки. Своеобразное голосование 
"за” при помощи автомобиля. 

В 1 996 году на строящейся трассе Во- 
ронеж-Тамбов (опять экспериментально) 
ввели десятикилометровый платный уча- 
сток. Здесь шлагбаум уже работает син- 
хронно с кассовым аппаратом, использу- 
ются пластиковые карточки - возросла 
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Мост под Каширой 
сдадут в 2000 году. 

пропускная способность контрольного пун- 
кта. За год сборы составили 40% от стои- 
мости участка. С тем же успехом с 1 997 го- 
да действует 1 6-километровый мост в Бар- 
науле. Хорошо, конечно. - на платных уча- 
стках местные власти (стараясь оправдать 
финансовое доверие) поддерживают поря- 
док: освещение, светоотражающая раз- 
метка, катафоты, ограждения, ровное по- 
крытие, знаки... Но пока это все экспери- 
менты: сегодня - есть, а завтра - нет. 

Сдвиг произошел лишь в феврале 
1998 года; в недрах ФДС была создана Ди- 
рекция платных дорог. Первое, с чем она 
столкнулась, - отсутствие законодательной 
базы и национальная ведомственная игра 
"перетягивание одеяла на себя”. Хозяев до- 
рог у нас как минимум четыре: Минтранс, 
Мингосимущество, ФДС и местные власти. 
Кому строить, кому обслуживать, кому отве- 
чать за сделанное и кому в итоге получать 
прибыль - попробуй понять. Нужен закон "О 
платных дорогах", а его нет и в ближайшей 
перспективе не ожидается. Что остается 
делать? Сдавать в долгосрочную аренду 
под гарантии и надзором государства. Ко- 
му? Да любому юридическому лицу. Жела- 
тельно, чтобы это лицо располагало креди- 
тами банков (в том числе иностранных), 
средствами акционеров-учредителей или 
деньгами от выпуска облигаций и займов. 

Потенциальным инвесторам предло- 
жили 41 объект из числа действующих, 
строящихся и перспективных. Эти дороги 
(мосты, объезды) выбраны с расчетом на 
то, что из-за перечисленных выше удобств 

12 ЗР 9/98 


ДОРОГИ и СООРУЖЕНИЯ. НАМЕЧЕННЫЕ ДЛЯ ПЛАТНОГО ПРОЕЗДА 



Длина, 

Проектная 

Интенсивность 

Срок 

Участок 

км 

скорость. 

движения, 

сдачи. 



КМ.''Ч 

тыс. машин в сутки 

год 

Абинск-Кабардинка 

ЗА.4 

120 

18.5 

2015 

Мост через Малую Северную Двину 
у Котласа 

6,97 

120 

2 

2005 

ье.тород-^орочэ-Гібким 

99,6 

120 

8.7 

2015 

Самара-Уфа-Челябинск 

700 

для легковых 





не ограничена 





для грузовых - 130 

25 

2003 

Мест чеоез Волгу на объездной дороге 

Саоатова 

12.8 

120 

40 

2000 

Ростов-на-Дону-Таганрог-граница Украины 

10.9 

150 

15 

2001 

Мост через Волгу 5 У(^оЯнэвскв 

12 

120 

40 

2000 

МКАД-Жашира 

103,3 

150 

32 

2001 

Петрозаводск-граница Финляндии 

264 

120 

75 

2002 

С.-Петербург-порт на южном побережье 

Финского залива 

78 

120 

19 

2005 

С.-Пет^бург-Выборг 

81 

120 

42 

2000 

Обход Тосно (Ленинградская обл.) 

21,8 

150 

18 

2000 

Кольцевая дорога вокруг С.-Гіетербурга 

Обход Вышнего Волочка (Ленинградская обл.) 

129 

150 

22.5 

2006 

46,3 

120 

6.5 

2004 

Химки-Клин 

61 

150 

30 

2015 


водители предпочтут их альтернативным. 
Снизится интенсивность потоков на бес- 
платных дорогах - повысится пропускная 
способность. Следовательно, ввод плат- 
ных участков заметно разрядит обстановку 
и вытолкнет Россию из дорожного кризиса. 

Сегодня ведутся активные перегово- 
ры с инвесторами по 1 5 объектам (см. таб- 
лицу). Для них уже разработаны проект- 
ная документация, смета, этапы реализа- 
ции и схемы финансирования. Из незапла- 
нированного. опять в качестве экспери- 
мента, в октябре 1998 года будет введен 
трехкилометровый участок на дороге Ми- 
неральные Воды-Кисловодск... 

Из-за местных властей, устраивающих 
всевозможные поборы на дорогах, любая 
"платная" инициатива воспринимается во- 
дителями в штыки. С дорогами должно 
быть иначе. Ведь они выгодны всем, в пер- 
вую очередь, самим водителям. Но... 
Слишком легко превратить изначально ра- 
зумный проект в очередные безальтерна- 
тивные поборы. Достаточно построить 


платный объезд города и запретить тран- 
зит через него. Или в качестве альтерна- 
тивного маршрута проложить грунтовку. 
Пока нет нормального, работающего зако- 
на для защиты прав водителей (да и инве- 
стора), самые благие и выгодные проекты 
имеют немалый шанс скатиться до уровня 
взимания дани. Да, кстати, а как с непре- 
менными в России исключениями из пра- 
вил? Все ли будут платить (понятно, мы не 
имеем в виду "скорую помощь” и милицию)? 

” ...0/г^и)^склл лаллтл 
с<{ест6^ и/ѵхсиіЯ щ&/иілін<у/гл /г<гА- 

и(^/ія,фенісе о- ^л*с^га^енсас 
имссейтиХ 6/игінь- ^ 

с ліесШнапо- сел(уСко^ сс 

стнмо- и /кгесичы^х>сХ. . . ”. 

("Отношение Орловской палаты госу- 
дарственных имуществ орловскому губер- 
натору от 31 марта 1646 года о жалобе ор- 
ловского окружного начальника на смотри- 
телей заставы при реке Оптухе, которые в 
уплату дорожного сбора сняли с рассыль- 
ного окружного управления тулуп’’.) 
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"ПРИНЯЛ УДАР" - 


Мнимая забота о безопасности высоких 
чиновников стоит жизни 
"простым смертным". 


Алексей СОЛОПОВ. Фото Александра Полунина 


Морозным декабрьским днем прошло- 
го года на шоссе под Казанью случилась 
страшная авария: лоб в лоб сошлись 
КамАЗ и “Дэу-Эсперо”. На фоне легковуш- 
ки, буквально раздавленной большегру- 
зом, еще одна жертва - опрокинувшийся в 
кювет “Мерседес” выглядел целехоньким. 
Его пассажиры отделались ушибами и ца- 
рапинами, сидевшие в “Эсперо” погибли. 

Увы, бывает: зима, гололед. Но эта 
авария вызвала в столице Татарстана 
громкий резонанс. Дело в том, что в “Мер- 
седесе” ехал премьер-министр РТ Фарид 
Мухаметшин, а под КамАЗом оказался 
экипаж сопровождения ГАИ. 

О событии рассказало телевидение, в 
газетах мелькнули заголовки, вроде "Они 
выполнили свой долг", и слова отца одно- 
го из погибших офицеров: “Он мог отвер- 
нуть, но принял удар на себя..." Но никто 
не задал вопрос: ради чего? 

Премьер-министр возвращался из де- 
ловой поездки на юг республики. Впереди 
несся “чистильщик", сгонявший на обочи- 
ны весь встречный и попутный транспорт. 
Следом на приличной дистанции шел вто- 
рой автомобиль ГАИ. Третьим в кортеже 
был “Мерседес” премьера, замыкал ка- 
валькаду автомобиль охраны. Из колонны, 
прижатой к обочине “чистильщиком”, 
вдруг стал выбираться на дорогу КамАЗ, 
возможно, приняв первую машину сопро- 
вождения за одиноко мчащийся автомо- 
биль ДПС. Именно под этот грузовик и 
влетел “Эсперо" ГАИ. Водитель “Мерседе- 
са” попытался сманеврировать, чтобы уй- 
ти от удара, и оказался в кювете. 

Если бы оба пострадавших легковых 
автомобиля были обычными “жигулями”, 
принадлежащими простым гражданам, то 
ГАИ наверняка обвинила бы их водителей 
в нарушении п. 10.1 - превышение скоро- 
сти на скользкой дороге. Но тут - сами по- 
нимаете... Откроем, однако, Правила до- 
рожного движения. Итак, существуют 
“транспортные средства оперативных и 
специальных служб с включенным пробле- 



сковым маячком синего цвета” и есть 
“транспортные средства, сопровождае- 
мые транспортными средствами опера- 
тивных и специальных служб". Эти поло- 
жения пункта 3.1 ПДД фигурируют в на- 
шем случае. Включенный маячок позволя- 
ет отступать от требований некоторых 
разделов Правил. Но отступления эти ог- 
раничены двумя оговорками. Первая: 
“...выполняя неотложное служебное 
задание...” Оговорка в значительной сте- 
пени условная - как установить, насколь- 
ко “неотложно”, например, поспешание к 
чаю после длительной и напряженной де- 


ловой поездки. Или проезд с дачи и обрат- 
но? Минувшим летом казанская ГАИ про- 
водила такие “упражнения" на дороге в по- 
селок с правительственными дачами. По 
шоссе мчался автомобиль ГАИ с включен- 
ными маячками, следом - еще один. Эки- 
паж второго безжалостно наказывал всех, 
кто не остановился на проблески первого. 
Между тем пункт 3.2 Правил требует не 
останавливаться, а лишь “уступить дорогу 
для обеспечения беспрепятственного про- 
езда этих (с маячками - ред.) и сопровож- 
даемых ими других транспортных средств, 
на которых должен быть включен ближний 
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свет фар”. Впрочем, ГАИ в данной ситуа- 
ции можно только посочувствовать. Пра- 
вила - правилами, а начальство - началь- 
ством. Помните: “...Он уважать себя за- 
ставил...’’? 

Время от времени ГАИ проводила в 
Москве шумные операции по изъятию про- 
блесковых маячков у тех, кому они вовсе 
не положены. В Казани такой проблемы 
нет - город меньше и контролировать вы- 
дачу спецсигналов проще. Так что с мигал- 
ками носятся отнюдь не “левые” машины. 
И все эти “фейерверки” красно-синего 
цвета, эскорты, взявшие под козырек га- 


ишники на перекрестках - суть ритуал, по- 
казывающий степень уважения к конкрет- 
ному седоку конкретного автомобиля. И 
заодно указывающий место всех осталь- 
ных в этой жизни: на обочине. 

А стоит лишь усомниться в неотлож- 
ности сопровождаемого маячком задания, 
как тут же встречаешь многозначитель- 
ное вращение глазами и слышишь произ- 
несенное едва ли не шепотом: "Безопас- 
ность!” Чтобы на очень уважаемого чело- 
века не совершили покушения, его авто- 
мобиль должен двигаться - стоя на пере- 
крестке, он якобы становится хорошей ми- 
шенью. Но вот беда: машины, бешено уно- 
сящиеся от предполагаемой угрозы, чуть 
не ежеминутно создают реальную опас- 
ность для их же пассажиров, не говоря о 
других участниках движения. 

Вернемся к Правилам. Вторая из упо- 
мянутых оговорок более конкретна: “Вос- 
пользоваться приоритетом они (перечис- 
ленные нами выше транспортные средст- 
ва - ред.) могут, только убедившись, что 
им уступают дорогу”. Благое пожелание, 
коим вымощена дорога - сами знаете ку- 
да. Ведь либо ты мчишься, распугивая 
всех спецсигналом, либо убеждаешься, 
что тебе уступили дорогу. Да и трудновато 
в чем-либо убеждаться, двигаясь со столь 
высокой скоростью. 

Подобная двусмысленность вряд ли 
вызвана ошибкой авторов последней ре- 
дакции Правил. Скорее, это неудачная по- 
пытка компромисса. Правила, действовав- 
шие с 1 июня 1980 года, требовали всем 
автомобилям замереть на обочине при ви- 
де проблесков синего цвета. Возобнов- 
лять движение разрешалось только после 
прохождения замыкающей машины корте- 
жа с маячком зеленого цвета. С тех пор 
количество автомобилей на дорогах воз- 
росло многократно - наделять кого-то из 
участников движения особыми правами 
стало гораздо труднее. Если говорить 
языком политики, то дорога требовала ре- 
ального равенства и демократии, а при- 
вычки-то сохранились еще из тех, про- 
шлых времен. Кстати, Борис Немцов, бу- 
дучи нижегородским губернатором, в де- 
ловые поездки по области ездил без вся- 
кого сопровождения, частенько - сам за 
рулем. Именно “демократические” веяния 
“выдули” из новых Правил требование ос- 


танавливаться при виде кортежа в ожида- 
нии зеленого маячка. Кто-то видел собст- 
венными глазами, кто-то - в кино, что в 
иных странах, где автомобилей неизмери- 
мо больше, в пробках “на общих основани- 
ях" стоят и “роллс-ройсы”, и “шестисотые” 
“мерседесы”. Иногда в газетах попадают- 
ся скандальные новости об оштрафован- 
ных на дорогах министрах и другой власть 
имущей челяди. На дороге, как и в бане, 
все равны. И никакие “козырные” номера, 
никакие мигалки или сирены не сделают 
шейные позвонки более прочными, а селе- 
зенки - менее отрывающимися. 

Если бы те два офицера отдали жиз- 
ни, уводя из-под удара автобус с детьми 
или грузовик со взрывчаткой (хотя такие 
вряд ли неслись бы с превышением скоро- 
сти по гололеду) или вправду остановив 
террориста, жертва эта была бы велика, 
но оправданна. А умереть только из-за то- 
го, что какой-то чиновник слишком спешил 
домой и оттого ехал быстро, прикрываясь 
эскортом сирен и мигалок... Видать, недо- 
рого ценит ГАИ жизни своих офицеров! 
Иначе хозяева дорог давно сказали бы 
“хозяевам жизни”, что “на совещание” 
нельзя ехать как на пожар - Правила до- 
рожного движения (единые для всех) это 
запрещают. 

*** 

Когда материал был уже подготовлен 
к печати, мы получили сообщение, что 
следствие по данному делу закончено, со- 
стоялся суд. Но результат разбирательст- 
ва, опубликованный в одной из местных 
газет, не дает ответа на главный вопрос. 
Судите сами. С одной стороны, водитель 
КамАЗа не стал “отрицать своей вины" и, 
выражаясь языком юристов, полностью 
раскаялся. Предъявленное ему обвинение 
по ст. 264 ч. 3 УК РФ - нарушение ПДД по 
неосторожности, повлекшее смерть не- 
скольких человек, - чревато 4-10 годами 
лишения свободы. Учитывая раскаяние, 
характеристики с места работы (положи- 
тельные) и семейное положение (двое ма- 
лолетних детей), суд проявил гуманность 
и ограничил наказание пятью годами в ко- 
лонии-поселении. Но все-таки - виновен. 
С другой стороны, президент Татарстана 
издал распоряжение о “снятии автосопро- 
вождения” с машин премьер-министра и 
спикера местного парламента - пусть кос- 
венное, но признание вины другой сторо- 
ны. Значит - невиновен? Бывший премьер 
(недавно он пересел в кресло спикера) ог- 
раничился просьбой не судить водителя 
КамАЗа слишком строго... 

Так за что же отдали жизни подпол- 
ковник Хабибуллин и лейтенант Реме- 
женко? 
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АНКЕТА 


Отвечая 

на наши вопросы, 
читатели вскрыли 
серьезные проблемы. 



Понятие “права человека” было для 
нас абстрактным долгие годы. Сейчас вро- 
де бы идет строительство правового госу- 
дарства и отношения между людьми, меж- 
ду властью и гражданами должны регули- 
ровать законы, а люди ограждены ими от 
произвола. Так ли это? Мы провели опрос 
читателей (ЗР, 1998, № 4), чтобы выяс- 
нить, насколько защищенными чувствуют 
себя автомобилисты. 

Оказалось, чуть не каждый второй 
подвергался противоправным действиям! 
Причем больше всего "пострадавших" от 
ГАИ - 41 ,9% (I): затем от рядовых сограж- 
дан - 1 9,5%; от сотрудников служб мили- 
ции - 14,1%. Меньше всего обижали авто- 
мобилистов, как это ни покажется удиви- 
тельным, "криминальные элементы”: 7,7% 
автомобилистов ответили на этот вопрос 
утвердительно (сумма не равняется 1 00%, 
потому что кто-то вообще не сталкивался 
ни с чьими противоправными действиями, 
а кто-то терпел сразу от всех). 

Чаще всего от ГАИ страдали работни- 
ки сферы услуг (59,8%), сельского хозяй- 
ства (53,4%) и промышленности (50%). 
Другие службы охраны правопорядка то- 
же больше всего тревожили работников 
торговли и быта (31 ,2%), затем - финансо- 
вых и страховых органов (27,0%) и госуп- 
равления (26,5%). От рядовых граждан 
больше всего доставалось работникам 
здравоохранения, образования и культуры 


(36%), органов госу правления (35%) и 
сферы услуг (32,5%). Криминальные стру- 
ктуры сильнее всего беспокоили работни- 
ков сферы услуг (20,4%), остальные стал- 
кивались с ними меньше - около 1 0%. 

Любопытно, почему больше других 
страдают от произвола работники торгов- 
ли и сферы обслуживания? На поверхно- 
сти догадка: права продавцов и "сервис- 
менов” нарушают все, поскольку произвол 
облеченных властью не бескорыстен. По- 
просту - с кого можно взять больше, тем 
активнее всего и докучают, тех сильнее 
прижимают. Что интересно, ГАИ старает- 
ся здесь урвать свой кусок даже энергич- 
нее, чем криминальные структуры... 

Где же ищут защиты наши граждане? 

Люди по-разному реагируют на произ- 
вол разных структур. Например, если про- 
тивоправные действия со стороны ГАИ, то 
ни к кому не обращается 40,9% опрошен- 
ных, видимо, твердо усвоивших принцип: 
“Командир, давай пополам без протокола". 
Они, вероятно, считают, что проще дать 
взятку, чем что-то кому-то доказывать. 
26,3% обиженных ГАИ пробуют добиться 
справедливости самостоятельно, а 1 8% об- 
ращается к друзьям (сумма не равна 1 00%, 
потому что многие апеллируют сразу к не- 
скольким, так сказать, инстанциям). И толь- 
ко 15,5% пытаются найти правду в самой 


ГАИ. 4,4% - в ОВД, 2,8% - в прокуратуре и 
суде. К услугам же адвоката прибегает 
лишь 3% автомобилистов. Кстати, только 
единицы рассчитывают, что с ГАИ могут 
справиться криминальные круги - к ним об- 
ращается 1 ,8% обиженных. 

Если же обидчик - рядовой гражда- 
нин, то чаще всего с ним разбираются са- 
мостоятельно - 33,7%. Ищут защиты у дру- 
зей - 24,5% пострадавших, ни к кому не об- 
ращаются - 22,3%. Идут в ОВД 1 5%, в ГАИ 

- 12,4%, в суд - 6,9%, к адвокату - 5,2%, в 
прокуратуру - 2,9%. Кстати, криминальные 
“авторитеты” оказались авторитетнее ор- 
ганов местной власти: на их помощь наде- 
ются 2,3% опрошенных, а на поддержку 
властей - лишь 1 ,6%. Видимо, с согражда- 
нами бандиты “договориться” могут, хотя и 
редко (кстати, чаще всего - в 5,2% случаев 

- к криминальным кругам прибегают, что- 
бы найти управу на них же). 

Судя по тому, что подавляющее боль- 
шинство респондентов, столкнувшихся с 
противоправными действиями, либо тер- 
пят произвол, либо отстаивают свои пра- 
ва самостоятельно или при помощи дру- 
зей (кстати, в друзьях могут быть и гаиш- 
ное начальство, и адвокаты, и милиционе- 
ры, и бандиты, но помогают все они, так 
сказать, неофициально), веры в силу зако- 
на у наших людей почти нет. Почему - объ- 


Удалось ли добиться справедливости 



о> 

О 


ІО 


Щ всегда добивался 

1 ^ чаще да. чем нет 

I ] по-разному 
I ] чаще нет. чем да 
[ I никогда 


о 




8 ^ 


о 

со 


со 

Г4 

С4 


о> 


П 

Правопорядка 


сч 

со 


о 

оГ 


со 


Служба 
опс 


Военная 
служба 


^ О) 

ПІІ 


>о «о 

С4" 


Пенсионеры, 

незанятые 


ясн 

нет 

ры€ 

при 

ния 

вся 

ты 
ся < 
лю^ 

ИЗБ 


Чис 

уве 

Ос: 

пре 

Чис 

уме 


Уда) 

спр: 

при 

дейі 


Чиі 

уве 

Ос 

пре 

Чиі 

уме 


Уда 

спр 

при 

дей 

стр 

ср< 

СВІ 

ют 

ют 

ос 

по 

не 

ка 

вс 

с\ 

ГА 

ся 

ту 

шс 

пр 

Вг 

зд 

вс 

ж; 

бг 

от 

Ю‘ 


16 


ЗР 9/98 




яснять не надо. Не действует у нас право, 
нет доверия к властным структурам, кото- 
рые в цивилизованном обществе как раз и 
призваны регулировать взаимоотноше- 
ния. гарантировать гражданам защиту от 
всяких посягательств. 

Об этом свидетельствуют ваши отве- 
ты на вопрос, как часто удавалось добить- 
ся справедливости. Ничтожно малое число 
людей, попытавшихся защититься от про- 
извола, смогли сделать это. Только 4,1% (в 

Динамика противоправных действий 
со стороны рядовых граждан 

Число случаев 
увеличилось ________ 

Осталось на 
лрежнем уровне 

Число случаев 
уменьшилось _______ 


чем Проигрывают. За ними - работники со- 
циальной сферы (медицины, образования и 
культуры) - 26,5% (видимо, образование по- 
могает). На третьем месте - финансисты и 
страховщики (25.5%). А вот что удивитель- 
но: только на четвертом месте - работники 
органов государственного управления! Не- 
ужели власть бессильна против произвола 
... самой власти? Реже всего справляются с 
обидчиками, что объяснимо, пенсионеры и 
незанятые - в 22,1% случаев, работники 

Динамика противоправных действий 
сотрудников ГАИ 


^ 26,0% 


^ 48,5% 


^25, 


,4% 


Число случаев 
увеличилось , 

Осталось на 
прежнем уровне ^ 

Число случаев 
уменьшилось 


^ 28,2% 


^ 51 , 9 % 


^19,9% 


Удалось ли добиться 
справедливости і 

при противоправных 45, 1 % I 
действиях рядовых граждан 


10 , 0 % 


20,7% Г 


18,0% 


Г 


6 , 2 % 


Удалось ли добиться 
справедливости 
при противоправных 
действиях сотрудников ГАИ 


36,8% 


18,6%Р 
28,8% I 

— 


12,5% 


Г 


3,3% 


Динамика противоправных действий 
со стороны криминальных структур 


Динамика противоправных действий 
сотрудников других служб милиции 


Число случаев і 
увеличилось \ 

Осталось на 
прежнем уровне _ 
Число случаев 
уменьшилось 


26,2% 


^ 50,2% 


^23, 


, 6 % 


Число случаев і 
увеличилось \ 

Осталось на 
прежнем уровне ^ 

Число случаев 
уменьшилось 


29,7% 


^ 20,5% 


Удалось ли добиться 
справедливости 
при противоправных 
действиях криминальных 
структур 


19,6% Г 
29, 8% I 

35,6% I 


12,4% I 


2 , 6 % 


Г 


Удалось ли добиться 
справедливости 
при противоправных 
действиях со стороны 
других служб милиции 


42,0% 


16,6% Г 

27.2% і 


среднем) ответили, что сумели отстоять 
свои права! В среднем 13,2% чаще достига- 
ют желаемого результата, чем проигрыва- 
ют. У 39,9% случалось по-разному. Чаще 
оставались ни с чем, нежели одерживали 
победу - 26.6%. И 1 6,2% никогда 
не выигрывали борьбу с обидчи- 
ками, не находили защиты. 

Из диаграмм видно; проще 
всего, оказывается, справиться 
с рядовыми гражданами. А вот с 
ГАИ почти так же сложно бороть- 
ся, как с криминальными струк- 
турами. 

Любопытно, кто имеет боль- 
ше шансов на успех в борьбе с 
противоправными действиями. 

Впрочем, ничего неожиданного 
здесь нет; работники службы пра- 
вопорядка (41,7%) и военнослу- 
жащие (27,2%). Кто сильнее и 
ближе к силовым структурам, те и 
ответили, что или всегда добива- 
ются справедливости, или чаще. 


сферы обслуживания - 18.6%. Меньше же 
всего защищены занятые в промышленно- 
сти (15,4% успеха) и сельском хозяйстве 
(всего лишь 14,1% добивается справедли- 
вости всегда или часто). 


Были ли случаи, когда по отношению к вам совершались 
противоправные действия сотрудников ГАИ 


К кому обращались 
за защитой 

Ваш возраст 


До 20 

21-30 

31-40 

41-50 

Старше 50 

ни к кому 

22,4 

28,6 

354 

37 

46,1 

самостоятельно 

41.4 

22,5 

21.3 

21,9 

16 

к друзьям 

13.8 

17,7 

13.7 

15,4 

10.1 

ГДЙ 

12,1 

12 

13,8 

10,4 

18.9 

в ОВД 

0 

3.2 

3.9 

4,3 

4,1 

к адвокату 

1,7 

3 

2,8 

2 

0.6 

в суд 

1.7 

2.7 

2.7 

1.8 

0.6 

в прокуратуру 

1.7 

1,95 

2.9 

1.6 

2.4- 

другое 

1.7 

3.6 

1,6 

2 

0 

к криминальным 
структурам 

3.5 

2,7 

0,8 

1.1 

0 

в органы 
местной власти 

0 

0.9 

0,4 

1.8 

0.6 

в ФСБ 

0 

0.8 

0,4 

0.5 

0 

к партиям 

0 

“6.45 

0.3 

0,2 

0.6 

Итого. 

100 

100 

100 

100 

100 


Цифры удручают. Конечно, можно 
сделать скидку на то, что из-за правовой 
безграмотности многие считают противо- 
правными действиями вполне законные 
требования охраны правопорядка или дру- 
гих граждан. На то, что сами нарушаем за- 
кон, не замечая того, а от других требуем 
уважения. Возможно, есть и такие среди 
ответивших на вопросы анкеты. Но вряд 
ли их подавляющее большинство. 

Как ведут себя люди разных возрас- 
тов, когда их права попира- 
ют? Оказывается, активнее 
всего занимаются самозащи- 
той молодые люди, полные 
надежд и веры в себя и спра- 
ведливость. С возрастом 
стремление добиться правды 
убывает (см. таблицу). 

Соблазнительно предпо- 
ложить, что активность моло- 
дых обусловлена положи- 
тельными переменами в на- 
шей системе защиты прав. 
Данные таблицы говорят; 
нет, это не так. Потому что 
молодежь даже больше, чем 
старшее поколение, прибега- 
ет к “неформальным” спосо- 
бам защиты. 

Люди постарше уже 
меньше рассчитывают на 
свои силы, чаще идут к адво- 
кату, в суд, прокуратуру. Зна- 
чит, тенденция обратная! В 
прежние времена люди боль- 
ше доверяли власти, рассчи- 
тывали на поддержку офици- 
альных органов, потому до сих пор стар- 
шее поколение чаще, чем молодежь, при- 
бегает именно к их защите. 

Данные анкеты могли бы стать ин- 
формацией к размышлению не только для 
автомобильного издания, но 
и для социологов, институтов 
власти. Потому что вряд ли 
воцарятся покой и равнове- 
сие в стране, где столько 
граждан чувствуют себя бес- 
правными и беззащитными. 
Мы же можем утверждать, 
что до тех пор, пока боль- 
шинство автомобилистов не 
будет находить защиту от 
произвола ГАИ, порядка на 
дорогах не настанет. Хоте- 
л ось бы. чтобы об этом все^ 
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ЗВЕЗДА ВО ЛБУ ПОКУДА НЕ ГОРИТ 


На исхода XX века хозяева "Даймлер-Бенца", похоже, воз- 
намерились перевернутъ наше представление о машинах старейше- 
го в мире автомобильного 
концерна. Тёк. в семье традицион- 
но солидных, дорогих и немного кон- 
сервативных "мерседес-бенцев" по- 
явились спорный А-класс, сенсаци- 
онный "Смарт", а теперь и это шоки- 
рующее чудо на трех колесах - РЗОО. 

Как утверждают дизайнеры фирмы, 

"революционная конструкция кузо- 
ва и механическая концепция" этой 
помеси автомобиля и мотоцикла 
должны свидетельствовать о твор- 
ческом потенциале фирмы. 'Пэм не 

менее знаменитую трехлучевую звезду на лоб РЗОО поставить все же не реши- 
лись, заменив ее единственной фарой. 


і:т.?іп:т.итг:ш'яша;гжтг.ті: 

ШцсдскиГі концерн "Вольно" памеікш н ближайшие дна года ипнестііронать н Рос- 
сии около 100 млн. до.іларон. Очередиы.м шагом будет со.ѵіаініе (1)ирмы ”7.ЛР Вольно 
Восток”, которая .наймется коорлпнанией деятельности на росснйско.м рынке нолра.тдс- 
ленмй голошіой (|>нр.мы. 

В сентябре н О.мске начнет работу нерная линия но сборке антобусон - есть .чака.т 
на 107 машин. Кро.ме этого, шнеды ааннтересонаны собирать н России н і руаоннкн - 
идут нерегоноры с несколькн.мн ііронаводнтелямн, н частности с Ка.\іЛЗо.\і. 

В 1997 году об'ьем продаж "Вольво” в России составн..'і 128 .млн. до.'іларон, продано 
около 2500 .іегконых н 500 і ру;юві.іх ан і омобнлей. К 2000 году концерн планирует уве- 
личить объе.м продаж на 'М%. 


ИМЯ - МНЕ. ЗАВО 


ш 


Сообщив чнтатсля.м о том, что хо.нні- 
ном английской ко.мнаннн "Ро.'ілс-Ройс 
мотор кара энд Бентли" стал концерн 
БМВ, мы несколько опередили собілтня. 
Спустя некоторое время ста.іо нзнестно, 
ч то компания ’’0>ольксваген" все-таки ре- 
шила исход битвы да "Роллс-Ройс" в свою 
пользу, предложив большую сумму. Та- 
кой поворот привел к ра.иіогласия.м ио ря- 
ду вопросов, ітключая догово]) о поставке 
"Роллс-Ройсу” ко.мнлектуюіцих БМВ. 
Мало тоіо, выяснилось, что БМВ имеет 
определенные нрава на марку "Ро.'і.іс- 
Ройс" и .может зан|)етнть се нсноль.чова- 
ние даже са.мой английской фнр.ме! Но, 
наконец, после довольно трудных перего- 
воров, противоречия удалось решить. В 
последних числах июля пресс-служба 


ПРИМОРЬЕ ВЫБИРАЕТ 
"МИЦУБИСИ” 


Делегация японской (|)нр.мы "Мицу- 
биси” совершила ознако.мителыіую по- 
ездку но /Іалыіему Востоку России. Чле- 
нов делегации заставил задуматься тот 
факт, что на Сахалине и в [1рнмо|)ье чуть 
ли не каждая третья машина носит эмбле- 
му "трех брн..'і..'і найтов”. "Раз нашу техни- 
ку - и нодержанную, и новую - .здесь по- 
купают, значит, есть необходн.мость по- 
ставки запчастей и открытіні сс'рнисного 
центра”, - отметил советник "Мицубиси” 
Юнчн 1 Іакамура. 

Однако .мэ|) Владивостока ніюдло- 
жил японской стороне большее, а именно 
- создать совместное производство но 
сборке автомобилей, ііснолі,.зуя цеха и 
кадры оборонной нромышлениостн 11|)и- 
морского края. В б.інжаГніісс н|іемя будет 
создана группа, которая проработает раз- 
личные проекты сотрудничества. 



"Фольксвагена" офнциа-’іьно заявіь'іа, что 
резу-'іьтатом переговоров с БМВ ста.іо 
ноднисанне "Меморанду.ма ноннмання”. 

Согласно это.му документу, БМВ 
нро.і, 0 -іжіі т ностав.іять двигате.ні и дру- 
гие узлы для модели "Роллс-Ройс Си;и>- 
вср Сеі)аф” но 31 декабря 2002 іода 
вк.’ночнтсѵіьно, а для модели ”Беитлн-Лр- 
наж” - до ее снятия с производства. По 
самое главное - с 1 января 2003 года 
"Фольксваген” сохранит право на созда- 
ние, производство и продажу автомоби- 
лей исключительно под .маркой "Бент- 
ли", а 1ІМВ станет хозянно.м торговой 
марки "Роллс-Ройс". При это.м .моді'ль 
"Роллс-Ройс Сильвер Сераф” обе компа- 
нии продолжат н.'моговляпі совместны- 
ми усилиями иа заводе в городе Крю. 
нриііадлежаіце.м теперь концерну 
"Фольксваген”. 


Фнр.ма МЛП, недавно создавшая СП с 
Мннскн.м авто.)аводо.м,укр('нн.'іасвон нози- 
нии на Украине. Правда, ограничн.'іась те.м, 
что назначила о(|)Ннналыіого н.миортс'ра, о 
совместном производстве речь пока не идет. 

Украинские .международные автоне- 
рево.зчнки сегодня эксплуатируют 10 000 
тру.ювых авто.мобнлей. в том чікѵіе 5600 
и ио.марок. 

Среди нос- 
л е д н и X 
М.ЛП зани- 
мает лишь 
7-е .место: 
всего ‘ІОО ма- 
шин (для 
сравнения: в 
России н Бе- 
лоруссии - 
око.'іо 2 ты- 
сяч). Б .мюн- 
хенской ііттаб-ква|)тнре ([іирмы рассчиты- 
вают значительно увеличить импорт на Ук- 
|)анну тяжелых .магистралі>ных тятачей, а 
также автобусов. Уже в :)том году МЛІ I на- 
деется нере.местн ться на 5-е место, опере- 
див МИНКО и "Сканию". 



гта.г<:тлтдіи’]т.тталі 


И середине ню.'ія, выпустив носледіноіо партию "еві)о-сама{)”, остановился один из конвейеров (І)ир.мы "Вал.мет” в (|)инском го- 
роде Ууснкаунункн. Сборочный цех закрыли, 120 его работников - уволили. 

За два года .здесь собра. и I около 15 тысяч .машин из комплектов, ностав, іяемых нзТолі)Я'гти. "Самары" отні)ав;іяліі в Гс])манто, Бель- 
гию, Нидерланды, Піпению и другие страны І-’вроны. Однако, но слова.м внце-нрезндента "Иалмета” Ю.ханн С'увннена. "финские росси- 
янки нроигрази в конкурен тной борьбе автомобиля.м ді)угих марок, хотя ничем не устунади н.м но свон.м техннчески.м нарамегра.м”. 
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ХРУСТАЛЬНОЕ КОЛЕСО "АСТРЫ 


в столице Украины состоялся 6-й международный автоса- 
лон, существенно отличавшийся по статусу от пяти предыдущих: он 
теперь внесен в официальный календарь ОИК (Всемир- 
ной организации автопроизводителей). Экспозицию, зани- Н 
мавшую 23 000 м^, за пять дней осмотрели почти 200 тысяч че- Н 
ловек. Особый интерес вызвали первые образцы продукции СП Я| 
”АвтоЗАЗ-Дэу”: модели ”Ланос” (розничная цена - от $8200), 

”Нубира” (от $10 700), "Леганза” (от $15 тыс.) и новая ’Таврия” ^ 

(от $3999). Кета- ^ Ц 

ти, на лучшее Н 

название пос- 

объявлен кон- . 
курс, итоги ко- 
торого специ- 

альное жюри I > ■ 

подвело в день 
закрытия сало- ^ 

на. Корейско-ук- 
раинская ”Тав- 
рия” будет име- 

рия-Нова”. 

На автосалоне впервые в СНГ "Опель” представил новую "Астру 
универсал. Она и получила главный приз - "Хрустальное колесо". 


хэтчбек и 


ІІШІ 


НГ НАОБОРОТ. 


Окагіывастся, іірословутоі' "качест- 
во" сборки авгомобн.'ісіі отечественного 
нронвволства .швиент нс только от уси- 
лий рабочих заводов н различных 
служб контроля. Эго установн.'ін )іедав- 
но сотрудники регионального Нижего- 
родского уиравлеиия по орі'аііизован- 
ноіі ирестуииостн, задержав банду нз 87 
человек. 

Води гели-иснытателн из цеха сбор- 
ки ОАО "ГАЗ” исправно нерегоияли 
свеженькие "волги” в фир.му ”Авто- 


сбыг”, ио дороіе производя неболыпон 
"тюнинг" - меняли ііятнстуиеичатѵю 
коробку передач на четырехстуненча- 
тук), анатомические сиденья - на доио- 
гоііиые старой конструкции. Замене 
пли просто "ликвидации” іюдвсргались 
и другие узлы н детали - ясно, что мо- 
иіенникн ие особо следіі..ііі за качеством 
выполняемых работ. Снятая начинка 
зате.м продавалась - с каждоіі "разде- 
той” .маіііииы жулики "сиималн” но 5-6 
тысяч рублен. 


"МОСКВИЧАМ" - 
ШВЕДСКИЕ ПОДШИПНИКИ 


Ко.миаиіія СКФ (8КК) начала по- 
ставлять подінннннкн стуннц иа кон- 
веііер завода "Москвич”. Шведской 
фирме принадлежи г бо..іее .70% евро- 
пейского рынка ав- 
томобильных иод- 
віниннков. 

Началу регу- 
лярных поставок 
пред шествовал а 
долгая сов.местная 
работа. Сейчас 
ко.миаиня СКФ 
разрабатывает для "Москвича” интегри- 
рован и ы й (и еі)азбо р 1 1 ы й ) сту н и ч н ы іі 
иодпиііииіковый узел (иа фото). Такая 
конструкция будет применена на рос- 
сийских авто.мобнлях впервые. 



НОМЕР БЕРЕЖЕТ 
ОТ УГОНА 


Британская полиция, обеснокоен- 
ная размахо.м воровства маііиіи, прини- 
мает новую стратеі ню борьбы с ире- 
стунннка.мн. В "генера.’іыіый” план нз 
14 пунктов входят новыіііеіиіе налога на 
пользование автомобилем с целью соз- 
дания спецналыгого "антиворовскоіо” 
фонда и ужесточение режима выдачи 
ио.мерных знаков. В частности, британ- 
ские стражи порядка всерьез заинтере- 
совались оиыто.м шведских коллег - в 
Швеции номерные знаки снабжают 
вгтриховым кодом, иссушим информа- 
цию о .модели, цвете и технических дан- 
ных авто.мобиля. Пос.ііе введения такой 
сис ге.мы раскрытие краж поднялось та.м 
до 90%. В Великобритании удается на- 
ходить лишь 60% нохишеииых авто. 


РАВНУКИ СЛАБЫ В КОЛЕНКАХ 


"Меня никто ие принуждал к зто.му. >1, скорее, понял са.м, что существует .множе- 
ство вещей, в которых мне нужно совеіяііеиствоваться”, - таки.ми словами объяснил 
свой уход нз "Форд мотор комнанн” правнук ее основателя Эдзел Форд ІИ. 

49-.'іеі ннй член совета директоров (с 1988 года) 
н внце-нрезидент (с 1993-го) решил оставить свой 
пост главы финансового отделения (|)ирмы "Форд 
■МОТО)) кредит”. 'Грн года назад кузен Эдзела, Уи.іь- 
ям Клей Форд-.м;іадший также был вынужден уйти. 
Теперь в "Форде” работает единственный иі)едста- 
витель зиа.менігіой династии - Элеана, 31-.тетияя 
правнучка Генри Форда, служаіщія в (|)инансово.м 
подразделеннн отдела новой продукции. 

Любопытно, что последний нрсдставігте.'іь се- 
.мейс'тва, работавший в компании на руководящей должное™, Гещіи Форд 11, отец Эд- 
.зела, покидая в 1980 і ату ноет иредседа ігѵія совета директоров, сказал; 'Теперь у нас не 
будет коронных нрнЕщев и путь наверх оі крыт для всех”. 



ПЕТЕРБУРГСКОМУ КОЛЬЦУ - 
БЫТЬ! 


Корпорация "Трансстрой” выигра- 
ла тендер на нроектнрованне н строи- 
тельство первого участка кольцеіюй ав- 
тодороги (КАД) вокруг Саикт-Иетер- 
бурга протяжен иостыо 22 к.м (общая 
плановая протяженность КАД - 155 
км). И уже нристунила к работе. О 
сможиостн задачи говорят цис|)і>ы: толь- 
ко иа ;)том участке иеобходи.мо ностро- 
иті> 55 виадуков, 16 нутенроводов и 31 
мост. Завершить работы инвестор обя- 
зан до 1 ноября 1999 года. Полностью 
построить "кольцо” планируется к 300- 
летнему юбилею Северной Пальмиры - 
в 2003 году. 
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'КОРАНДО” В УНИФОРМЕ 


^ Автозавод ”Саньён" в южнокорейском городе Пьёнгтэк 

наметил выпустить в 2000 году 1 00 тысяч вездеходов. Среди них бу- 
дет и эта модификация "Корандо", созданная по заказу итальянской ар- 
мии. Двига- 
тель - бензи- 
новый, 140- 
сильный, объ- 
емом 2300 см^, 
коробка пере- 
дач - пятисту- 
пенчатая. 

Интересно, 
что наряду с 
ѳсѳдорожника- 
ми *’Корандо" и 
"Муссо" фирма 
"Саньён", где 
всего 5000 ра- 
ботников, вы- 
пускает пред- 
ставительский 

автомобиль ’*Чейрмен’' (СЬаІгтап) и микроавтобус "Истана", План производства 
каждого из них на 2000 год - 50 тыс. шт. 


ЭМИРАТЫ ПОКАЗЫВАЮТ 
ПРИМЕР 


В.ігістіі Обьелііііс'ниых Арабских 
Эмпратоп висли бссирсцсдеіпііос повпіс- 
ство и правила дорожного движения. От- 
ныне несобліоденне безоііасноіі днстаніипі 
караеіся либо ііпрафо.м (около 400 д();і..'іа- 
ров), либо коіківіскаііііеіі авто.мобнля! 


ІІ 1 )нчнна столі. жестких мер нрос іа - на 
дорогах страны ралвелосі. слитком много 
нетерпеливых волнтслен. 1'ребуя уегунить 
им дороіу, они просто гаііанят ;вдіиін бам- 
пер впереди идущей маиніны. На обычніах 
двухікѵіосках с ннгененвным движением 
спасение одно - поскорее уГітн от ху..тгаиа 
на обочину. Говорят, и у нас в России такие 
случаи в последнее вре.мя нередки... 


"ПОРШЕ" - НА РАДОСТЬ 
ВЗРОСЛЫМ И ДЕТЯМ 


Три дня нроло.ажалнсі> горжесгва в 
ІІІтутіартс в июле авго.моби.аі.ная ко.м- 
нания "Норте" отметила ііо.іувековоіі 
іобилеіі. Но городу с болыноіі иомноіі нро- 



иіла колонна и:і 400 авгомобн.іеГі н])ослав- 
.іенноіі .марки, но главная радость выпала 
восьми тысячам сотрудников немеикоіі 
фирмы - всем вынлати.'иі но пять тысяч 
.ма|)ок нре.\!налыіых. Бо.аее того, дети ])а- 
ботников .заводов "Норте”, родивіііиеся в 
:ггом году, к 18-летиіо но.'іучат "сберкннж- 
кн" со с га|) говым каиитало.м в 91 1 марок - 
в честь самоіі нонулярноіі модели. 

Ш 


НАШ ОТВЕТ ЧЕМБЕРЛЕНУ 


Правнтсѵіьство РФ оніиѵиѵінло рааме- 
ры сборов . іа н|К)еад но доіюга.м России авто- 
трансно|)гных средств, аарегисгрированных 
иа территории иное іраиных государств. 

В аавнсн.мостн от вида автотранс- 
иоргного средства при его пребывании па 
терри тории России в течение од!іих суток 
размер сбора сос гавігг 25-100 руб., до од- 
ной недели - 100-150 руб., до одного ме- 
сяца - 500 1850 і)уб.. бо.'іее одного .меся- 
ца, но менее гола - 1,0-10,5 тыс. руб. Са- 
мыГі высокий сбо]) установлен для гру:ю- 
внков общеіі массой более 28 тонн. 

Правда, сбоі)амн облагаются автомо- 
би.'іи го.'іько тех государств, на террито- 
рии которых ван.маіотся сборы с нанінх... 

ЭФИРЕ - "ЗА РУЛЕМ*^^ 

Слуміанте нашу передачу; на радио 
"Ретро” (УКВ 72,92 МГц) ежедневно, 
кро.\»е субботы и воскресенья, в 1 1 час, 
20 мин. (нроі'ра.м.ма "Автомотив”). 


■ТППШЯПДІИП 

в 

іГ'Гт 

й 

п 

НЕ СОСТО] 

ялось 



Летом 31^ принимал коллег н;і немец- 
кого журнала "Аутотграссенферкер". 
Ко.алеги, но их словам, готовились к ио- 
е;шке как к рискованному мероприятию. 
Что ж, западные средства массовой нн- 
формацин, как обычно, сильно сгущают 
краски. 

І’-н У кров, руководитель отдела авто- 
мобилыгой жизни, бьь'г озадачен хаосо.м 
на дорогах, но приятно удивлен чистотой 
улиц. Огромное количество джинов на 
улицах Москвы счо иора.зило, а движение 
на ”ноио.м автобане” (МКАД) нросго ніо- 
кировало: "Водители, нонав в пробку (ото 
слово журналисты выучили по-русски), 
лихо ра;іворачнва.’Нісь и ехали... против 
.движения! В Германии водитель наверня- 
ка лиінился бы "нрав” па всю жизнь .за 
свою бсхп'миую віііхолку”. Г-н Тіхіуб, (}) 0 - 



токорреснон.дені, но/гчержал: "Впечатля- 
ют пробки, особенно то, как водители пы- 
таются любой ценой из них вырваться: но 
встречной полосе, гроіуара.м и іазона.м...” 

Г-на Лейе, редактора отдела испыта- 
ний, удивило, сколько в столице снец- 
транснорта с синими проблесковыми ма- 
ячками: ”'Го, что ои иостоянио со:ідает 
аварийные ентуацнн. очевн.дио. Непонят- 
но только, почему "простые" водіпчѵіи 
обязаны ото терпеть". Внроче.м, .за не- 
ско..'іько дней ра.зъе.здов іюсго.іице никто 
не проявил аі'ресснвности но отноніеиию 
к автомобилю гостей. 11 иепдомек было 
бер..'іинским журна.-тстам, что дело тут ие 
в ко|)ректности московских "води.ч”, а в 
са.мом автомобиле: гостей во:ніли ио горо- 
.ду на "трехсото.м" "Мерседіч:е”... 
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из ПЕРВЫХ УСТ 


ПОСТАВЩИКИ ДВОРА 

В Газовском календаре памятных дат 

15 сентября 1933-го отмечено как день старта автопробега 

по заводам-смежникам. 

Выходит, и тогда существовала проблема поставщиков... 


Алексей СОЛОПОВ 


Решали ее по-разному. Японцы, на- 
пример, придумали систему поставок ]и8І 
іп Игле (точно вовремя), сведя к минимуму 
складские запасы и освободив площади 
производства. В СССР почти все заводы 
стали, по сути, “натуральными хозяйства- 
ми”, выпускавшими на своих территориях 
едва ли не полный перечень 
комплектующих - столь мало 
было доверия к тем самым 
смежникам. 

Как складываются отноше- 
ния ГАЗа с поставщиками в на- 
ши дни, спустя 55 лет после то- 
го автопробега, в период пере- 
хода к рынку? Об этом беседа нашего кор- 
респондента с президентом ОАО “ГАЗ” Ни- 
колаем Пугиным. 

✓ Николай Андреевич, заявив, 
что важнейшей задачей стало 
превращение ГАЗа в современ- 
ное предприятие, вы пояснили, 
что имеете в виду автосбороч- 
ный завод. Утверждение по 
меньшей мере смелое: в эпоху, 
когда рушились хозяйственные 
связи, ГАЗ выжил во многом 
благодаря тому, что вел почти 
натуральное хозяйство... 

- С тех пор ситуация сильно измени- 
лась. Если оставаться на старых позици- 
, ях, за жесткими требованиями рынка не 
поспеть. Во всем мире автомобильный за- 
вод - это прессовое производство, свар- 
ка, окраска кузова и сборка автомобиля. 
Все остальное производится на других за- 
водах и даже фирмах и поставляется к 
сборочному конвейеру. Мы видим, что мо- 
жем продавать до 250 тысяч легковых ав- 
томобилей среднего класса в год, а прода- 
ем 110 тысяч. Увеличение программы поч- 
ти в 2,5 раза потребует новых площадей, а 
взять их негде - производство автомоби- 

24 


леи сможет расширяться только за счет 
вытеснения “непрофильных" цехов с тер- 
ритории завода. 

Рынок требует частой смены моделей 
- натуральное хозяйство негибко по сути. 

Наконец, качество (как, впрочем, и 
гибкость) определяется специализацией. 


Приведу один пример. В 1 983 году, когда я 
работал на ГАЗе главным инженером, воз- 
никли проблемы с тормозами ГАЗ-3102. 
Выяснилось, что во всем УКЭР (Управле- 
нии конструкторских и эксперименталь- 
ных работ - ред.) только три (!) человека 
проектируют и ведут всю тормозную сис- 
тему! Конечно, еще есть НАМИ. А вот в 
Европе действуют три мощнейшие фирмы 
с огромными исследовательскими центра- 
ми и современным производством. Они 
всегда на острие но- 
ваций и могут удовле- 
творить любой заказ 
автостроителей - как 
по сложности, так и 
по объему. Автомо- 
бильные компании- 
конкуренты нередко 
покупают комплекту- 
ющие у одного произ- 
водителя, никакого противоречия в этом 
нет. Раз уж мы заговорили о тормозах, то 
сегодня в этой теме наш партнер - извест- 
ная фирма “Лукас”. Мы нынче в разных це- 
хах делаем элементы тормозной системы 
- нет комплексности, хотя кое-что делаем 
неплохо. Специалистам “Лукаса" понрави- 


лась наша технология высадки поршней 
(это Газовская разработка) - они захотели 
ее купить. Нам же интереснее, чтобы фир- 
ма, пусть используя и наше “ноу-хау”, зате- 
яла производство здесь, в России. Сейчас 
продумываем, как организовать такое 
предприятие. 

✓ В бизнесе весьма важен пример... 

-...И “Лукасу" есть, с кого его брать. С 
июля нынешнего года ГАЗу постав- 
ляет кресла известная компания 
“Лир”. Опять обращусь к истории. На 
“победах” и “волгах” диваны не вы- 
зывали нареканий. Современное ав- 
томобильное сиденье - сложная 
конструкция. И снова - в УКЭР этой 
темой заняты три человека, тогда 
как в мире известны большие специалисты 
именно по этой части автомобиля. Фирма 
“Лир”, поставляющая сиденья автостроите- 
лям в 1 2 стран, - одна из них. мы отдали ей 
в аренду наше производство сидений. 

✓ Получается, то же натураль- 
ное хозяйство, но с привлечен- 
ными мастерами? 

- Нет. Это не совместное предпри- 
ятие, ГАЗ здесь не имеет никакого отно- 
шения к учредительству. “Лир" планирует 

построить свое пред- 
приятие с нуля, но пре- 
жде хочет на него за- 
работать здесь же, в 
России. Аренда - спо- 
соб резкого сокраще- 
ния времени. “Нижего- 
родмоторс” обязался, 
что уже в первых его 
автомобилях 3-5% 
стоимости будут создаваться в России. 
Речь идет именно о креслах. 

✓ ФИАТ устраивает качество си- 
дений “Лир”? 

- Да, поскольку именно эта фирма 
поставляет сиденья на аргентинские, бра- 
зильские и итальянские заводы концерна 



В Европе - мощнейшие 
фирмы с огромными иссле- 
довательскими центрами и 
современным производст- 
вом всегда на острие нова- 
ций и могут удовлетворить лю- 
бой заказ автостроителей. 
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✓ Значит, выполняется обеща- 
ние ФИАТа привести в Россию 
своих поставщиков? 

- Мы начали поиск партнеров по 
креслам для “Волги" следующего поколе- 
ния раньше, и “Лир” 
был в их числе. Но 
когда появился “Ни- 
жегородмоторс”, бы- 
ло бы странно не 
учесть рекоменда- 
ции партнеров. 

✓ И тем не 
менее в обо- 
их приве- 


как на бензиновый “406-й”. ГАЗ может се- 
бе это позволить. Если бы мы собрали 
5000 двигателей, то уложились бы в се- 
бестоимость 5000 долларов. Для мотор- 
ного завода оптимальная программа - 

^ 250-300 тысяч в 

год. Это будет 
высокорента- 
бельное произ- 
водство, а цена 
четырехцилинд- 
рового дизеля 
там составит 


денных примерах ГАЗ выступил 
если не учредителем, то инициа- 
тором сотрудничества. Сказа- 
лось желание все держать под 
контролем? 

- У нас есть инвестиционные проек- 
ты до 2005 года. Их "цена" - 1 млрд. 320 
млн. долларов. Разве мыслимо одной 
компании найти столько средств? Если 
бы еще какой-то завод захотел высту- 
пить в роли учредителя или инициатора... 
К сожалению, я знаю, что таких нет. А 
ведь тому же “Лукасу" нет смысла 
идти в Россию только ради ГАЗа - 
производство становится прибыль- 
ным при больших объемах. Фирма 
готова и рассчитывает на сотруд- 
ничество со всеми российскими 
компаниями. 

✓ Известно, что, когда ГАЗ 
поинтересовался потреб- 
ностью других автозаводов в 
дизелях “Штайр”, ваши коллеги 
встретили это настороженно... 

- Мы собрали первые 500 моторов. 
Себестоимость одного составила 5500 
долларов. Двигатель оказался дороже 
автомобиля, на котором он установлен. - 
такую машину не продать. ГАЗ взял на 
себя убытки и установил цену на дизель, 


У нас есть инвестиционные 
проекты АО 2005 года. Их "цена" - 
1 млрд. 320 млн. долларов. Разве 
мыслимо одной компании найти 
столько средств? Если бы еще ка- 
кой-то завод захотел выступить в 
роли учредителя или инициатора... і уоо долларов! 

Вот почему 


мы 


ищем возможных потребителей. Мы не 
требуем от них ничего - ни инвестиций, 
ни хлопот. Пусть испытывают двигатель, 
выяснят, подходит ли он им, и определят 
потребность. А все эти разговоры, что 
“Пугин будет держать их на голодном 
пайке ... Не будет там Пугина - придет держек. Баксанский завод, поставлявший 
Иванов или Шмидт. И он будет для всех нам выпускные трубы и глушители, ока- 


✓ Привлечение мощных, с тра- 
дициями поставщиков вместе с 
их предприятиями в Россию - 
это хорошо. Есть шанс, что и у 
конечного продукта - автомоби- 
ля - качество вырастет. А како- 
ва судьба прежних отечествен- 
ных смежников? 

- Я уже перечислял, что мы прежде 
делали сами - тормоза, сиденья, двигате- 
ли. Мы хотим, чтобы их поставляли те, кто 
сумеет производить лучше и дешевле, чем 
мы, и за пределами нашего завода. Рыноч- 
ные отношения диктуют свои правила и во 
взаимоотношениях с остальными партне- 
рами. Когда Владимирский приборный за- 
вод заломил с нас огромную цену за ком- 
бинацию приборов для ГАЗ-3110, Рижский 
завод электрооборудования поставил нам 
то же изделие, но более качественное и 
дешевое, даже с учетом транспортных из- 


нас партнер, у которого мы станем поку- 
пать двигатели. Мы поставили фирме ус- 
ловие, чтобы какой-то процент двигате- 
лей продавался на Западе. “Штайр” уста- 


Лля моторного завода оптимальная 
программа - 250-300 тысяч в год. Это будет 
высокорентабельное производство, а це- 
на четырехцилиндрового дизеля там со- 
ставит 1700 долларов! Вот почему мы ищем 
возможных потребителей. 


новил шестицилиндровые моторы на 
джипы “Мерседес" и “Гран Чероки” и 
очень гордится результатами испытаний. 
А по нашей инициативе семейство рас- 
ширено; к шести-, пяти- и четырехцилин- 
дровым моторам добавился трехцилинд- 
ровый I Так мы “покушаемся” на малый 
класс - в Австрии с этим мотором сейчас 
испытывается “ФИАТ-Браво”. 


зался дороговат в смысле транспортиров- 
ки, да и технические вопросы решал не 
слишком оперативно — освоили эти изде- 
лия рядом, в Арзамасе. Оборонщики из 

Уфы утверждали, что “могут все", но 

погнали брак - ни много ни мало в 
сильфоне рулевого управления. Их 
коллеги из Тулы решили проблему. 

Тема эта весьма щепетильна, 
вызывает много непониманий, лич- 
ных обид. Но люди учатся. Изменил- 
ся уровень мышления руководите- 
" лей, произошло большое обновление 
самих компаний. Время показало, что ра- 
ди выживания надо бороться за работу, 
искать ее. И программа трансформации 
ГАЗа в настоящий, современный автомо- 
бильный завод в свете этих изменений от- 
нюдь не выглядит розовой романтической 
мечтой. Мы будем собирать добротный 
российский автомобиль из качественных 
российских комплектующих. 
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только СЕДАН 

Не станем обсуждать дизай- 
нерские изыски, хотя они того и за- 
служивают. Надеемся, читатель 
по фотографиям составит собст- 
венное впечатление о внешности 
"Вольво-880". Очевидно одно - ав- 
томобиль имеет свое лицо и, безу- 
словно, найдет немало поклонни- 
ков. С консерватизмом 890, тем 
более "940-й" покончено. Вместо 
угловатого кузова - современный 
обтекаемый с хорошей аэродина- 
микой (Сх=0,28), вместо продольно 
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но удачных моторов 850-й серии. Цилиндры 
расположены в ряд, блоки и головки блоков 
- из алюминиевого сплава, четыре клапана 
на цилиндр, два распределительных вала. 
Их оснащают системой непрерывно изме- 
няемых фаз газораспределения (ее работа 
зависит от нагрузки на двигатель, оборотов 
и других факторов) и новейшей электрони- 
кой для управления распределенным впры- 
ском топлива и зажиганием. Так, например, 
педаль газа не имеет механической связи 
(тросика или тяги) с дроссельной заслон- 
кой. Она снабжена чувствительным сенсо- 
ром. который передает информацию компь- 
ютеру, а тот, в свою очередь, формирует 
команду добавить или сбросить газ. 

Два двигателя - пятицилиндровые ра- 
бочим объемом 2 л. "Вольво-880 Т5” с тур- 
бонаддувом высокого давления развивает 
мощность 166 кВт/226 л. с. и максимальный 
крутящий момент 310 Н м, ”Вольво-880Т" с 
турбонаддувом низкого давления - 
120 кВт/163 л. с. и 230 Н-м. Расход топлива 


"Вольво-$80" - викинги бросают вызов самураям. 


Попробуйте-ка ответить, где сотвори- 
ли автомобиль с устройством для непре- 
рывного изменения фаз газораспределе- 
ния, сверхкомпактной коробкой передач, 
педалью газа без механической связи с 
дроссельной заслонкой, восемнадцатью 
бортовыми компьютерами, объединенными 
в сеть, да еще с мультиплексным способом 
обмена информацией и мобильным телефо- 
ном, интегрированным в панель приборов. 
Думаете, перед вами описание очередного 
японского чуда - концепт-кара нового тыся- 
челетия? Нет, это серийный шведский ав- 
томобиль ”Вольво-880”, пришедший на сме- 
ну заднеприводным моделям 940 и 890. 
Технических новшеств в нем так много, что 
подробное знакомство со всеми заняло бы 
десятки страниц. Поэтому остановимся 
лишь на самом интересном. 


установленных двигателей и заднего при- 
вода - поперечно расположенные силовые 
агрегаты и передние ведущие колеса. Во- 
обще-то ■■Вольво-880” - первая ласточка 
нового семейства. Шведы создали новую 
"большую" платформу для целой гаммы ма- 
шин представительского класса. Вместе с 
тем седан 880 разрабатывали как само- 
стоятельную модель, не ставя целью в 
дальнейшем сделать на основе этого кузо- 
ва универсал. А это значит, что ''Вольво- 
880" не станут выпускать в модификации 
''Ѵ80 Истейт”. Универсал на той же плат- 
форме появится позже и будет оригиналь- 
ным как по конструкции, так и по облику. 

В нынешнем году ''Вольво-ВОО” компле- 
ктуют четырьмя бензиновыми двигателя- 
ми. Все они - дальнейшее развитие доволь- 


Вещим КРЮЧКОВ. Фото автора и ^Вольво 











в смешанном городском цикле - 9,6 и 9,5 
л/100 км соответственно. Два других сило- 
вых агрегата - шести цилиндровые: атмо- 
сферный ”Вольво-880 2,9” мощностью 150 
кВт/204 л. с. и "Вольво-880Т6” рабочим объ- 
емом 2,8 л и мощностью 200 кВт/272 л. с., 
оснащенный двумя турбокомпрессорами. 

В 1 999 году гамму двигателей попол- 
нят 2,4-литровые бензиновые моторы (170 
и 140 л. с.), а также турбодизель объемом 
2.5 л и мощностью 103 кВт/140 л. с. 

"ШЕаЕРКУ" - ПОПЕРЕК 

Шведы первые, кому удалось попереч- 
но разместить под капотом рядную "шестер- 
ку”. Пристрастие к рядным (а не Ѵ-образ- 
ным, как у большинства фирм) двигателям 
конструкторы "Вольво" объясняют несколь- 
кими факторами. Они считают, что при та- 
кой компоновке проще сделать просторный 
салон и обеспечить пассивную безопас- 
ность. Кроме того, расположение выпускно- 
го коллектора по одну сторону блока цилин- 
дров облегчает установку турбокомпрессо- 
ра и каталитического нейтрализатора, кото- 
рый можно приблизить к двигателю, где у 
отработавших газов более высокая темпе- 
ратура - а значит, нейтрализатор прогреет- 
ся и активизируется раньше. Не последнюю 
роль играет и унификация всего семейства 
двигателей. "Пристегнуть" дополнительный 
цилиндр к уже выпускаемому пятицилиндро- 
вому мотору все же проще, чем разработать 
оригинальную Ѵ-образную "шестерку". 

Так или иначе, а втиснуть поперек ше- 
стицилиндровую махину было непросто. 














СВІ 


31 




т 




І 




Понадобилось спроектировать новую 
чрезвычайно компактную коробку пере- 
дач. Механическая пятиступенчатая четы- 
рехвал ьная (!) коробка М65 стала самой 
короткой в мире! Ее длина всего 297 мм, 
что на 56 мм меньше, чем у предыдущей 
владелицы рекорда - коробки М56. кото- 
рой комплектуют "Вольво" с рядным пяти- 
цилиндровым двигателем. 

Не менее интересны автоматические 
четырехступенчатые коробки передач, со- 
зданные на "Вольво” совместно со специа- 
листами "Дженерал моторе" и японской 
фирмы "Эйзин Уорнер". Довольно ком- 
пактные, они способны адаптировать ал- 
горитм переключения передач к стилю ез- 
ды конкретного водителя. 


Салон престижного автомобиля по-шведски - простор, рос- 
кошная отделка, снатлыа тон,;. 


Мобильный телефон интегриро- 
ван в центральную консоль. 
Кнопки набора номера - рядом с 
магнитолой. 


оои достаточно выразительна. 


Селектор автоматической коробки передач 
"Гйртроник” с режимом ручного переключения. 


На самый мощный ’ Вольво-880 Тб” ус- 
танавливают автоматическую коробку с 
функцией "Гиртроник". Она позволяет во- 
дителю переключать передачи также 
вручную. Селектор управления перево- 
дится из положения "бгіѵе" в положение 
"тап”, а дальше им можно щелкать, как 
рычагом гоночной коробки передач с пос- 
ледовательным переключением. Движе- 
ние от себя - повышенная передача, на 
себя - пониженная. Впечатление от рабо- 
ты механизма неплохое. При разгоне он 
дает возможность раскрутить двигатель 
до максимально допустимых оборотов, 
при замедлении - тормозить, переходя на 
пониженную передачу. Ни того, ни другого 
обычные "автоматы" сделать не дают. 

ЭЛЕКТРОННАЯ АТАКА 

Автомобиль буквально нашпигован 
сложной электроникой, которая управляет 
системами активной и пассивной безопасно- 
сти, обеспечивает комфорт и защиту от уго- 
на. Есть "полный электропакет”, музыкаль- 
ная установка, система ориентации, круиз- 
контроль, климатическая установка, смонти- 
рованная на заводе сигнализация со встро- 
енным иммобилайзером. За умение автомо- 
биля не попадать в аварии отвечают систе- 
мы АБС, электронного распределения тор- 
мозных сил, стабилизации и контроля тяги. 
Помимо традиционных для "Вольво" средств 
пассивной безопасности, появились две но- 
винки. Одна - надуваемая занавеска (ІС). 
Она спрятана под обивкой потолка между 
передней и задней боковыми стойками. При 
ударе в борт занавеска надувается и смяг- 
чает удары головы о боковые стекла или 
стойки кузова. Другая защита - от травм 
шеи и позвоночника при наезде сзади 
(ѴѴНІР8). Она в корне изменила конструкцию 
сидений. При столкновении спинка и подго- 
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ловник двигаются назад по сложной 
траектории, поддерживая верхнюю 
часть тела и гася энергию удара. 

Делового человека порадует 
интегрированный в приборную па- 
нель мобильный телефон стандарта 
68М с функцией "свободные руки”. 

Кнопки для набора номера - на цен- 
тральной консоли, микрофон - во 
внутрисалонном зеркале заднего ви- 
да, динамик - в подголовнике сиде- 
нья водителя, а управляющие теле- 
фоном кнопки расположены на руле- 
вом колесе. У пассажиров заднего 
сиденья - трубка, встроенная в цент- 
ральный подлокотник. Попытка по- 
звонить из летящего по шведскому 
шоссе автомобиля в Москву сразу же 
увенчалась успехом. Слышимость, 
замечу, была отменной. 

Но помимо самих электронных систем, 
есть у машины еще одна изюминка. ”Воль- 
во-880" оборудован усовершенствованной 
электропроводкой мультиплексного типа, 
что ново для серийных автомобильных си- 
стем коммуникации. Электрические компо- 
ненты объединены в сеть, состоящую из 
18 компьютеров с центральным управляю- 
щим устройством и 24 или больше испол- 
нительных модулей для реализации тех 
или иных функций. 

Мультиплексная технология позволя- 
ет использовать только два кабеля. Пер- 
вый передает все сигналы, возникающие 
в системе. Второй подает питание. Эти ка- 
бели-шины проложены по всему автомо- 
билю и хорошо защищены от внешних воз- 
действий. Информация по сети передает- 
ся в виде цифровых пакетов. 

Применив мультиплексную техноло- 
гию, намного уменьшили количество це- 
пей и соединений. Надежнее стала связь 
между всеми компонентами электрообору- 
дования, легче искать неисправности. 
Еще один несомненный плюс новейшей 
технологии - электронику автомобиля 
программируют прямо на заводе в соот- 
ветствии с пожеланиями заказчика. При- 
чем остается возможность в любое время 
как упростить, так и усложнить программ- 
ное обеспечение автомобиля. 


.* ■ I 



Самый мощный двигатель - 2,8 л с двумя тур- 
бокомпрессорами - на ”Вольво-880 Тб". 



Корот- 
кие пробные по- 
ездки подтвердили 
свойства, ставшие тради- 
ционными для автомобилей 
"Вольво”. Седан 880 комфортабе- 
лен, его салон просторен, качество от- 
делки и шумоизоляция отвечают классу 
машины. Ходовые качества и разгонная 
динамика отменные. Безопасность и эко- 
логическая чистота - конек шведской 
фирмы. Например, "Вольво-880 2,9" полу- 
чил своеобразный сертификат института 
независимых инспекторов БІоусІ'э Редіэіег. 
Он отражает экологические показатели 
всего жизненного цикла автомобиля: "про- 
изводство - эксплуатация - переработка”. 

Лишь один вопрос пока остался откры- 
тым. Сможет ли "Вольво”, пообещав каж- 
дый год выпускать новую модель, сохра- 
нить на высоком уровне качество и надеж- 
ность. Конечно, столь мощной электронной 
атаки никто не ожидал, но освоение новых 
технологий редко проходит гладко. Будем 
надеяться, что скандинавов по-прежнему 
отличает взвешенность решений, и если 
уж они ввязались в электронную борьбу, то 
этот шаг был основательно подготовлен. 



ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИаИКА 


автомобиля ”Вольво-880 2,9" 

(в скобках - отличающиеся параметры 
"$80 Тб битурбо” с автоматической 
коробкой передач) 

Общие данные: число мест - 5; снаряжен- 
ная масса - 1489 кг; максимальная ско- 
рость - 235(250) км/ч; время разгона с мес- 
та до 100 км/ч - 8,2(7,2) с; средний расход 
топлива -9,7(і0,9)л/100 км; запас топлива - 
80 л; топливо - неэтилированный бензин 
АИ-98, АИ-95. Размеры, мм: длина - 4820; 
ширина - 1830; высота - 1450; база - 2790; 
колея спереди/сзади - 1580/1560; дорож- 
ный просвет - 150; объем багажника - 
440 л. Двигатель: шестицилиндровый ряд- 
ный, с распределенным впрыском, распо- 
ложен спереди поперечно; рабочий объ- 
ем - 2922(2783) см^; число клапанов на ци- 
линдр - 4; степень сжатия - 10,5(8,5); мощ- 
ность - 150 кВт/204 л.с. при 6000 об/мин 
(200 кВт/272 л. с. при 5400 об/мин); макси- 
мальный крутящий момент - 280 Н-м при 
4200 об/мин (380 Н-м при 2000-5000 
об/мин). Трансмиссия: привод на перед- 
ние колеса, коробка передач - пятисту- 
пенчатая механическая (четырехступенча- 
тая автоматическая); передаточные числа: 

I - 3,07(2,92); II - 1,77(1,57); III - 1,19(1,00); IV - 
0,87(0,70); V - 0,70; з.х. - 2,50(2,38); главная 
передача - 4,25(3,29). Подвеска: передняя 
- независимая типа ' Мак-Ферсон", со ста- 
билизатором поперечной устойчивости; 
задняя - полунезависимая "Дельта-линк" с 
поперечными рычагами, пружинными 
стойками и стабилизатором поперечной 
устойчивости. Тормоза: гидравлические с 
вакуумным усилителем; передние - венти- 
лируемые дисковые, задние - дисковые. 
Колеса: 15 или 16 дюймов. 








НАШё ЗНАКОМСТВО 



"ТОЙОТА-ЮМРИ" ТОѴОТАСАМПѴ 


Модель "Кэмри” ведет свое происхождение с апреля 1982 года. Дебют ”Той- 
оты-Кэмри-97” состоялся в октябре 1996 года. Пятиместный четырехдверный 
седан комплектуется двумя вариантами бензиновых двигателей: рядной 
"четверкой” 2,2 л и 3-литровым мотором Ѵ-6. В первом случае есть выбор: пя- 
тиступенчатая механическая коробка передач либо четырехступенчатая ав- 
томатическая; во втором - только "автомат”. 



Признаюсь, я не без уважения разгля- 
дывал внушительную и респектабельную 
"Тойоту-Кэмри”, по размерам сопостави- 
мую с "Волгой". Появившись на рынке 
США, "Кэмри" сразу вступила в жесточай- 
шую конкуренцию с соперниками по сред- 
нему классу, как с чистокровными амери- 
канцами, так и со своими соотечественни- 
ками: "Хондой", "Ниссаном", "Маздой”, кото- 
рые очень популярны на заокеанском рын- 
ке. И новинка с честью выдержала испыта- 
ние. Уже за первые шесть месяцев 1 997 го- 
да было продано 206 486 автомобилей. А 
сегодня "Кэмри" - абсолютный чемпион 
США по сбыту среди моделей 1997 года, 
причем спрос на "Корону” - так с японского 
переводится "кэмри" - не уменьшается, хо- 
тя, заметьте, "Тойота" чуть подороже своих 
"одноклассников”. Для практичных амери- 
канцев - немаловажное обстоятельство! В 
США "Кэмри" с двигателем 2,2 л (133 л. с.) 
стоит около $21 000, а с трехлитровым (190 
л. с.) от 22,5 до 25,5 тыс. долларов в зави- 
симости от комплектации. 

Глядя на довольно большой дорожный 
просвет, можно было подумать, что взятая 
на тест "Кэмри” с трехлитровым двигате- 
лем прошла спецподготовку для россий- 
ских условий эксплуатации, но это не так. 
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"Тойота”, сошедшая с заводского конвейе- 
ра в Джорджтауне (штат Кентукки), адап- 
тации не потребует. Она вовсе не неженка 
и предназначена не только для гладких, 
как стол, автобанов. Несметная тьма ма- 
шин, снующих по дорогам США, разбивает 
их быстро - ремонт идет непрерывно. На- 
пример, на нью-йоркских улицах асфальто- 
вых кочек, пожалуй, не меньше, нежели в 
нашей столице. А значит, надежность под- 
вески "Кэмри” порадует и отечественных 
покупателей. Как, впрочем, и большие ко- 
леса с шинами размерностью 205/65В15. 
Передняя и задняя подвески - с большими 
ходами, независимые со стабилизаторами 
поперечной устойчивости. Детали подвес- 
ки крепятся к прочным подрамникам, кото- 
рые, в свою очередь, соединены с кузовом 
посредством упругих опор, - они предот- 
вращают передачу вибраций. 

По поводу внешности "Кэмри” послед- 
него поколения журналистами было выпу- 
щено немало критических стрел. Не станем 
спорить, ’Тойота-Кэмри” вряд ли вас пора- 
зит, зато поглядывает своими слегка раско- 
сыми фарами очень доброжелательно, 
словно приглашает скорее усесться за руль. 

Стоит закрыть за собой дверь - и, как 
в песне поется: "в ответ - тишина". Не 



Сергей ОСОКИН. 
Фото Сергея Иванова 


слышно городского шума, словно вмиг 
очутился в обособленном собственном ми- 
ре, очень уютном. Широкое и удобное 
кресло, поистине американский простор. 
Вполне комфортно и троим пассажирам 
сзади. Вот только людям рослым потолок 
над задним сиденьем покажется низковат. 
Под руками водителя очень удобный руль, 
отделанный кожей. Он регулируется по 
высоте. Комбинация приборов лаконична 
и хорошо читаема. Освоить управление 
климатической установкой очень легко - 
кнопки размещены вокруг жидкокристал- 
лического дисплея, который "подскажет" 
их функции. Мощность кондиционера тако- 
ва, что он создает именно климат по ваше- 
му выбору, а не просто пускает на вас в 
жаркий день струи холодного воздуха. 

А вот отделка салона "Кэмри”, достав- 
шейся для знакомства (отнюдь не самой 
спартанской версии), выглядела излишне 
скромно: серая пластмасса, велюр, а не на- 
туральная кожа сидений... Впрочем, вкус не 
изменил дизайнерам, а качество исполнения 
таково, что некоторый аскетизм в выборе 
материалов отделки вовсе не режет взгляд. 
И тем более забываешь об этаких мелочах, 
стоит только повернуть ключ зажигания, пе- 
ревести рычаг управления коробкой в поло- 
жение "драйв" и тронуться с места. 

Мотор бесшумно набирает обороты, и 
начинается плавный разгон. Переключе- 
ние передач происходит столь быстро и 
мягко, что улавливаешь этот момент лишь 
по шевелению стрелки тахометра. Педаль 
газа удобна и позволяет очень чутко дози- 
ровать тягу. На тахометре 2000 об/мин - и 
следует очередное переключение на повы- 
шенную передачу. Однако умная электро- 
ника, управляющая коробкой, способна 
"угадать" ваше желание взять резвый 
старт. Стоит резко нажать на педаль до 
упора и мотор быстро набирает обороты - 
до 62001 До "сотни" в таком режиме "Кэмри" 
разгоняется всего за 9 секунд. Причем со- 
храняется плавность переключений, а ус- 
корение кажется столь постоянным, слов- 
но вы за рулем электромобиля. И еще раду- 
ет водителя бесшумность мотора, который, 
словно играючи, без ощутимого напряже- 
ния разгоняет полуторатонный "Кэмри". В 
городском потоке динамичная 'Тойота" спо- 
собна быть весьма маневренной. 

Ощущение послушности автомобиля 
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подчеркивает отменная управляемость. 
"Тойота” четко следует заданной траекто- 
рии на поворотах и не склонна к зано- 
су.Чтобы добиться сноса передней оси, на 
сухом асфальте пришлось войти в крутой 
поворот в силовой манере на полной тяге, 
да и то, "Кэмри” загодя предупредила о 
критической ситуации повизгиванием по- 
крышек. Стоило уменьшить тягу, как авто- 
мобиль "вернулся” на траекторию. Впро- 
чем, надо ли экспериментировать с тяже- 
лой машиной в предельных режимах? Тем, 


Подвеска приведет в восторг челове- 
ка, ценящего комфорт. Ощущения таковы, 
будто "Кэмри” - не автомобиль среднего 
класса, а представительский лимузин. 
Беззвучно проглатываются как мелкая 
гребенка, так и довольно крупные рытви- 
ны. На больших скоростях автомобиль от- 
менно держит дорогу, не раскачивается 
на пологих волнах, что немаловажно для 
"Кэмри", способного развить 220 км/ч! 
Причем шумовой фон на больших скоро- 
стях невысок, вовсе не давит. Остановить 


рее проходить повороты и т.д. Меня же 
"Тойота” подкупила удивительной гармо- 
ничностью. Все подчинено главной идее; 
плавности и комфорту, способности дос- 
тавить водителю наслаждение не на ско- 
ростном слаломе, а от самого процесса 
движения в обычных дорожных условиях. 

Остается лишь позавидовать амери- 
канцам, ведь в России "Кэмри" обойдется 
гораздо дороже - около 40 тысяч долла- 
ров. Впрочем, за рулем "Короны" вы убе- 
дитесь; ваши деньги на ветер не брошены! 


+ Отменная разгонная динамика, высокая плавность хода, легкое управле- 

ние, четкая робота АБС, мощная климатическая установка. 


Не слишком выразительный облик, низкий потолок над задним сиденьем, 
"простоватое” оформление интерьера. 



кто любит "погорячее", лучше подумать о 
другой марке. Иначе поклонник спортив- 
ного стиля езды начнет придираться к 
I слегка "задумчивой" реакции автомобиля 
на резкие повороты руля, что связано с 
мягкостью длинноходной подвески и высо- 
І КИМ профилем шин. Да и рулевое управле- 
I ние с гидроусилителем, возможно, пока- 
жется ему недостаточно острым. 


этот "снаряд” помогают дисковые тормоза 
на всех четырех колесах. 

Скажу честно, "Кэмри" - один из не- 
многих автомобилей, с которым мне было 
действительно жаль расставаться по 
окончании теста. Разумеется, можно дол- 
го спорить, кто из его "одноклассников" 
имеет более стильную внешность, богатое 
оформление интерьера, кто может быст- 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 


Общие данные; число мест - 5; снаряженная 
масса - 1445 кг; полная масса - 1915 кг; макси- 
мальная скорость - 220 км/ч; время разгона с 
места до 100 км/ч - 9,0 с; расход топлива в ус- 
ловных загородном и городском циклах - 8,9; 
12,9 л/ 100 км; запас топлива - 70 л; топливо - 
неэтилированный бензин АИ-95. Размеры, мм; 
длина -4765; ширина - 1785; высота - 1430; ба- 
за - 2670; колея спереди/сзади - 1545/1520; 
дорожный просвет - 150; объем багажника - 
520 л; радиус поворота - 5,5 м. Двигатель; бен- 
зиновый с распределенным впрыском топли- 
ва, шестицилиндровый Ѵ-образный с четырь- 
мя клапанами на цилиндр и двумя рюспредва- 
лами в каждой головке цилиндров, располо- 
жен спереди поперечно; рюбочий объем - 
2995 см3; диаметр цилиндра и ход поршня - 
87,5 X 83,0 мм; степень сжатия - 10,5; мощность 
- 140 кВт/190 л.с. при 5200 об/мин; максималь- 
ный крутящий момент - 276 Н м при 4400 
об/мин. Трансмиссия; привод на передние 
колеса; коробка передач - автоматическая 
! четырехступенчатая; передаточные числа; I - 
2,81; II - 1,55; III - 1.0; IV - 0,74; з.х. - 2,3; главная 
передача - 3,93. Подвеска; независимая, типа 
Мак-Ферсон, со стабилизатором поперечной 
устойчивости - собрана на подрамниках; спе- 
реди - с одинарным поперечным рычагом, 
сзади - с продольной реактивной тягой и двой- 
ными поперечными рычагоми. Тормоза; диско- 
вые у всех колес, спереди - вентилируемые; 
привод - гидравлический с вакуумным усили- 
телем и АБС. Рулевое управление; реечное с 
гидроусилителем. Размер шин; 205/65Р15. 


СТАНДАРТНАЯ КОМПЛЕКТАЦИЯ 


Иммобилайзер, центральный замок, электро- 
привод стеклоподъемников и наружных зер- 
кал, стереомагнитола "Тойота", две фрон- 
тальные и две боковые подушки безопасно- 
сти. четырехканальная АБС. 


РЕЗЮМЕ 


Если комфорт для вас дороже 
имиджа "спортсмена”, среди мно- 
гообразия автомобилей среднего 
класса смело выбирайте "Кэмри”. 
За рулем японской машины, разра- 
ботанной для рынка США, вы буде- 
те словно рыба в воде и на наших 
дорогах. 
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Автомобиль с тяжеленным 
прицепом - картина сегодня 
более чем обыденная. 
Порой, сопя и отдуваясь, 
тянет "хвост" даже 
престарелый "Запорожец". 
Понятно, что в роли тягача 
лучше смотрелся бы 
здоровенный 

"проходимец", но желания, 
увы, не всегда совпадают 
с возможностями. 
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Таскать прицепы по России ча- 
ще приходится автомобилям отече- 
ственным. Вот и посмотрим, как ка- 
ждый из них с этой работой справ- 
ляется. Сегодняшний рассказ - 
только о тягачах. Прицеп можно 
представить неким условным гру- 
зом, его модель особого значения 
не имеет. Поэтому не будем рас- 
I сматривать конструкции прицепов, 
поведение автопоезда на дороге и 
другие интересные моменты. Впро- 
чем, некоторые требования к при- 
цепу мы все же предъявляли, но об 
этом чуть позднее. Итак, вполне 
конкретные тягачи буксируют не- 
кий условный (но порой весьма ве- 
сомый) прицеп. 


ИСПЫТАНИЯ 







“ПАРОВОЗЫ” И “ВАГОН” 

В роли “паровозов" выступали, как 
уже было сказано, серийные отечествен- 
ные автомобили. В список соискателей 
звания “Лучший тягач” не включили лишь 
“Оку”. Прицеп для нее должен быть ма- 
леньким и совсем легким, чтобы туда 
можно было хоть что-то логрузить. Да и 
вообще “Ока” с прицепом - это несерьез- 
но. Не в том смысле, что тянуть не сможет 
- должна, даже в инструкции это написа- 
но. Просто буксировка для маленькой ма- 
шинки скорее редкое исключение, чем 
норма жизни. 

Все претенденты, а это ВАЗ-2106, 
ВАЗ-21093, ВАЗ-21 213, “Москвич-214122" 
с мотором 1,7 л и ГАЗ-31029 с двигате- 
лем ЗМЗ-406 были оборудованы тягово- 
сцепными устройствами (ТСУ) фирмы 
“Трейлер” из подмосковного Ступино. 
Эти ТСУ устанавливаются легко, без 
подгонки по месту и, что важно, относи- 
тельно недороги. 

Теперь для наших тягачей надо вы- 
брать “вагон”. Все равно, каким он будет: 


одно- или двухосным, с высо- 
ким тентом или с низким. Глав- 
ное - для всех машин один. Ос- 
тановились на двухосном “То- 
наре-83102". При снаряженной 
массе 450 кг у него большая 
грузоподъемность - 1150 кг. 
Значит, с помощью балласта 
полную массу можно варьиро- 
вать в широких пределах, что 
нам и требовалось, поскольку 
допустимые массы прицепов, 
оборудованных тормозами, 
для разных машин разнятся 
более чем вдвое. 



СТАВИМ ЗАДАЧУ 

Условно разделим испыта- 
ния, которые предстояли подо- 
пытным автомобилям, на че- 
тыре части; определение ско- 
ростных и динамических хара- 
ктеристик автопоездов, в том 


числе по времени разгона на 
промежуточных передачах, из- 
мерения расхода топлива и 
лроверка тормозных свойств. 

В лервой части определя- 
лась максимальная скорость 
автопоезда на третьей и чет- 
вертой передачах. На пятой, а таковая 
есть у всех машин, кроме “шестерки", тяга- 
чи явно скисали. Кроме того, автомобили 
продемонстрировали спринтерские каче- 
ства, разгоняясь с прицепом до разрешен- 
ных Правилами 70 км/ч (см. график). 


ВАЗ-21 093. Допустимая масса прицепа - 750 кг. 
Самый экономичный тягач. Демонстрирует вы- 
сокие динамические качества. На подъемах ус- 
тупает “Ниве" и ВАЗ-2106. 

ВАЗ-2106. Допустимая масса прицепа - 750 кг. 
Лучший (на пару с "Нивой”) “горный тягач” по 
результатам нашего теста. Уверенно тормозит с 
прицепом. Заметно уступает конкурентам в мак- 
симальной скорости и разгоне. 



ВАЗ-21 213. Допустимая масса прицепа - 600 кг. 
Показал хорошие результаты в преодолении 
подъемов. Машина с прицепом достаточно бы- 
страя и умеренно (для “Нивы”) прожорливая. 
Далеко не самый лучший спринтер - показатели 
разгона не выдающиеся. 

"Москвич-214122". Допустимая масса прицепа - 
1000 кг. По результатам теста автомобиль оказал- 
ся крепким середняком, по всем параметрам не- 
намного отставая от лидеров. Ровные, достаточ- 
но высокие результаты во всех “номинациях”. 

ГАЗ-31029. Допустимая масса прицепа - 1300 кг. 
Самый быстрый, достаточно динамичный тя- 
гач. Худшие результаты в преодолении подъе- 
мов. 


Свои тяговые возможности они пока- 
зывали, разгоняясь с 30 до 70 км/ч на вто- 
рой третьей передачах. 

При равномерном движении на скоро- 
стях 30, 50 и 70 км/ч регистрировался рас- 
ход топлива. С “семидесяти” же автопоез- 
да тормозили. 

"Вагон" загружали балластом до мак- 
симально допустимой, для каждого авто- 
мобиля, массы. Загрузка "паровоза” - час- 
тичная, водитель и один пассажир. 
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РЕЗУЛЬТАТЫ 

Как мы уже отмечали, максимально 
допустимая масса прицепа, оборудован- 
ного тормозами, сильно различается для 
испытанных машин. Мощность двигателя 
- тоже. Чтобы не путаться в характери- 
стиках, давайте определим удельный по- 


УДЕЛЬНАЯ мощность ТЯГАЧЕЙ 

т 


Параметр 

1-63;21093_іВАЗ;2106_і_ВАЗ-2121^і_іТИосквич;^^^ і ГАЗ-31029 

ЛДгііііилг>хі_ п /ч > ■ ^-1 . ^ ^ * 


Мощность, л. с. • 

70 

• 77 


79 

1 

ѳо 

ч 

а 

150 

Масса прицепа, кг • 

750 

' 750 


600 

1 

1 

1 

1 

1 

а 

1000 

а 

а 

1300 

Удельная мощность. • 

1 

л. С./КГ массы прицепа • 

0,093 

а 

1 

I 0,103 

1 

1 

1 

и» 

0,132 

0.08 

а 

а 

а 

• 

0.115 



казатель и будем им в дальнейшем опе- 
рировать. Тяговые возможности автопо- 
езда договоримся оценивать по тому, 
сколько лошадиных сил приходится на ки- 
лограмм массы груженого прицепа. Полу- 
чается, что самая “тяговая” - “Нива”, сле- 
дом за ней - “Волга” и ВАЗ-21 06. Эти три 
модели на 1 кг массы прицепа имеют бо- 
лее 0,1 л. с. Следом за ними “девятка” и 
"Москвич”. 

Самым быстрым тягачом оказалась 
“Волга”. Следом за ней более тяговоору- 


женная “Нива”. Остальные хоть немного, 
но проигрывают шустрой парочке. А в аут- 
сайдерах ходит ВАЗ-2106. 

В разгоне с места три машины - “Вол- 
га”, ВАЗ-21 093 и “Москвич” показали близ- 
кие результаты. ВАЗ-2106 поначалу даже 
опережает конкурентов, но по мере роста 
скорости интенсивность его разгона пада- 
ет. Примерно та же картина у “Нивы”. Ви- 
димо, дело здесь в характеристиках 
трансмиссии. Иначе как объяснить, что 
после 60 км/ч автомобили, чья удельная 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИаИКА 
прицепа "Тонар-вЗЮг" 


Снаряженная масса - 460 кг; полная масса - 
1600 кг. Габаригныѳ размеры, мм: длина - 
4150; ширина - 1980; высота с тентом - 2250. 
Размеры платформы, мм: длина - 2480, шири- 
на - 1860; погрузочная высота - 740. Дорож- 
ный просвет - 180 мм. Размер шин - 13". Под- 
веска - независимая, резино-жгутовая. Тор- 
моза - механические, барабанные, инерци- 
онного типа. 
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мощность высока, начинают заметно от- 
ставать от своих конкурентов. 

Разгоняясь на второй и третьей пе- 
редачах с 30 до 70 км/ч (естественно, с 
прицепом), все подопытные автомобили 
продемонстрировали примерно равные 
возможности. Несколько живее других 
оказались "Волга” и “шестерка", но их 
преимущество перед другими тягачами 
невелико. 

Теперь самое, пожалуй, сложное ис- 
пытание для тяжелогруженых машин - 
разгон в гору. Подопытным автомобилям 
было предложено затащить прицеп на 
подъемы разной крутизны; 4, 6, 8 и 10 %. 
Лидерами в этой номинации оказались 
вазовские ветераны - “шестерка" и “Нива". 
Стопятидесятисильная “Волга” выступила 
на редкость неудачно. Но не стоит забы- 
вать, что и прицеп у ГАЗ-31029 самый тя- 
желый. Похоже, шестнадцатиклапанный 
“четыреста шестой” мотор просто не успе- 
вает набрать обороты и продемонстриро- 
вать все свои немалые возможности. 

А вот с расходом топлива картина вы- 
шла довольно интересная. ВАЗ-21 093 под- 
твердил репутацию автомобиля экономич- 
ного, спалив бензина куда меньше других 
участников теста. За ним “Нива" (!), “Моск- 
вич”, “Волга" и ВАЗ-2106. А ведь в обычной 
жизни “Нива” “кушает” куда больше конку- 
рентов. 

Результаты автомобилей при тормо- 
жении со скорости 70 км/ч на сухом покры- 
тии очень близки. Несколько лучше они у 
более легких автопоездов с вазовскими 
тягачами - 2106 и 21093. 

КТО ВПЕРЕДИ? 

Ответить непросто. Если судить по 
сухим цифрам, то в лидерах окажутся по 
очереди ВАЗ-2106, “Нива", “Волга”, ВАЗ- 
21 093. При этом нижегородский автомо- 
биль тянет намного более тяжелый при- 
цеп, чем его оппоненты. Но у него и двига- 
тель намного мощнее. По удельному пока- 
зателю “Волга" впереди, но состязание 
выигрывает далеко не всегда. Зато она 
продемонстрировала одно очень неприят- 
ное качество. Хотя мы не оценивали спе- 
циально поведения автопоезда на дороге, 
не заметить резких продольных рывков, 
особенно при интенсивном разгоне, было 
просто невозможно. Решили, что винова- 
та в этом архаичная рессорная задняя 
подвеска - она плохо сочетается с мощ- 
ным мотором и тяжелым прицепом. Подоб- 
ные явления, только куда более слабые, 
заметны на машине с “четыреста шестым” 
мотором и без прицепа. Кроме того, мощ- 
ный шестнадцатиклапанник на редкость 
неуверенно выступил на подъемах. 
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Скромный середнячок нашего теста 
“Москвич” нигде не выбился в лидеры, но 
его отставание от “чемпионов" почти вез- 
де минимальное. И при этом “за кормой” 


груз, ни много ни мало, на четверть тон- 
ны тяжелее, чем у “Жигулей" и “Самары". 
Так что ВАЗы хотя и буксируют прицеп, 
который легче "москвичовского" на 25%, 
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РЕЗУЛЬТАТЫ ИЗМЕРЕНИЙ ХОДОВЫХ КАЧЕСТВ АВТОМОБИЛЕЙ С ПРИЦЕПОМ 


И: ' " 


1 



Тягач 



Параметр 

ВАЗ-2106 

ВАЗ-21093І ВАЗ-21213 І'Москеич-ЗиігЗ" 

ГАЗ-31029 

Мансималзиая скорость, км/ч; 





на III передаче 

92,2 

97,4 

97,7 

95.2 

100,8 

на IV передаче 

90,4 

89,2 

93,3 

84.3 

96,7 

Разгон с 30 до 70 адвч. с: 





на II передаче 

12.93 

13,78 

13.74 

14,34 

11,21 

на III передаче 

20^3 

22,78 

24,22 

22,96 

22,10 

Разгон с места на подъеме 10%, с 

до скорости 40 км/ч 
на подъеме 8%. с 

16.8 

15,55 

16,0 

16.37 

38,48 

до скорости 40 км/ч 

13,49 

11,96 

11,61 

12,57 

17,98 

до скорости 50 км/ч 

на подъеме 6%. с 

21,66 

31,09 

22.62 

33,13 

28,85 

до скорости 50 км/ч 
на подъеме 4%. с 

15,7 

19,05 

15,73 

19,52 

19,9 1 

* до скорости 50 КМ'Ч 

14.38 

14.82 

13,23 

15,76 

16,81 

• Тормозной путь 
■ со скорости 70 км/ч. м 

34,7 

34.8 

36,2 

36,1 

38,6 

у выделен цветом - Луяшй результат. 
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не опережают "Москвича" с тем же отры- 
вом на дороге. 

Состязание между моделями ВАЗа 
вроде бы выигрывает заднеприводная 
чуть более мощная “шестерка", хотя ее 
преимущество перед "девяносто третьей" 
очень невелико, да и непостоянно. ВАЗ- 
2106 демонстрирует лучшую эластич- 
ность, “веселее” идет на подъем. “Девят- 
ка , в свою очередь, быстрее и заметно 
экономичней. Так кто из них все-таки по- 
бедил? А ведь есть еще "Нива”, которая 
показала очень неплохие результаты. Вот 
только прицеп она тянет менее весомый. 

Можно считать, что заявленные веса 
все автомобили с большим или меньшим 
успехом взяли. Но поговорка насчет бес- 
платных пирожков все же постоянно кру- 
тится в голове. 


ОБРАТНАЯ СТОРОНА МЕДАЛИ 

Как ни крути, буксировка прицепа, 
особенно тяжелого, для легкового ав- 
томобиля нелегкая задача. Увеличива- 
ется нагрузка на кузов, двигатель, 
трансмиссию, снижаются ходовые ка- 
чества, растет расход топлива. В таб- 
лице приведены результаты заездов на 
одной и той же “шестерке” с прицепом и 
без него. Комментарии, как нам кажет- 


СРАВНИТЕЛЬНАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
АВТОМОБИЛЯ ВАЗ-2106 с прицепом и без него 


Параметр 

Разгон с места до 70 км/ч. с 

1 ВАЗ-2106 
[_с_при^цепом 
: 15.13 

І ВАЗ-2106 

_'без_прицепа 

Разгон с места до 90 кміч. с 

; 41.72 

1 13.36 

Разгон с 30 до 70 км/ч, с 

1 

1 

на II передаче 

I 12.93 

I 6.6 

на III передаче 

20,23 


Расход топлива, л/100 км 

1 

1 

}, при скорости 

1 

1 

1 30 км/ч 

7,56 

' 4.89 

1 50 ю.(''ч 

9,56 

I 5,67 

70 км/ч 

12,81 

! 6,86 1 



ся, излишни; с прицепом все показате- 
ли ухудшаются более чем вдвое! 

В нескольких источниках мы обнару- 
жили, что стандартной “Ниве" ВАЗ-21 213 
по силам тащить полторы тонны. Если 
быть точным, допустимая масса прицепа 
ограничивалась 1490 кг. И хотя это изде- 
вательство над машиной и противоречит 
всем стандартам, мы все же попробова- 
ли... Результат оказался близким к ожида- 
емому. Хотя автомобильная наука и гово- 
рит, что идеальный тягач должен быть 
полноприводным, все имеет предел. Пе- 
регруженная “Нива” почти не потеряла в 


Наша справка 

При загрузке прицепа следует ориенти- 1 
роваться не только на его полную разрешен- 
ную массу, но и на создаваемую им верти- 
кальную нагрузку на ТСУ. Согласно ОСТ 
37.001.220-80, она должна составлять) 
25-100 кг. а, например, согласно немецким] 
рекомендациям для наших российских машин 
— 25-50 кг. При вертикальной нагрузке на| 
ТСУ менее 25 кг в системе автомобиль-при- 
цеп уже на относительно небольших скоро- 
стях могут возникнуть резонансные колеба-| 
ния, способные привести к потере устойчиво- 
сти. При завышенной нагрузке, помимо опас- 


|15 


о 

о 


О) 

т 

ОЗ 

СГ 

О) 


&10 


с 

> 


га 

I 


га 

01 

с; 

р 5 


СГ 

О 

X 

о 

га 

о. 



ООО 

со ІЛ г- 


о о о 
со ю г- 


о о о 
со ю г-- 


Скорость автомобиля, км/ч 


максимальной скорости, ненамного возрос 
расход топлива, зато от разгона остались 
одни воспоминания: до 70 км/ч - за 23 се- 
кунды, до 90 - 45 секунд. Эластичность на 
том же уровне, преодоление подъемов - 
проблема, и чем “горка" круче, тем более 
откровенно “Нива" умирает. Заметно уве- 
личился тормозной путь. 

Словом, собираясь грузить автомо- 
биль и прицеп, подумайте, не окажется ли 
платой за несколько лишних мешков кар- 
тошки или цемента убитый до срока авто- 
мобиль... 


Редакция благодарит 
ООО "Трейлер” и ПКФ ’Тонар” 
за помощь в подготовке материала. 


ности отрыва ТСУ, возникает эффект ”за-| 
дранного носа", который при торможении зна- 
чительно усилится. Следует также иметь в| 
виду, что при буксировке прицепа допустимая 
масса груза, перевозимого автомобилем, сни- 1 
жается как раз на величину вертикальной на- 
грузки на ТСУ со стороны прицепа. 

Полная конструктивная масса прицепа во | 
всех случаях не должна превышать массы, раз- 
решенной заводом - изготовителем автомоби- 
ля-тягача. При этом полная масса прицепа,! 
оборудованного тормозами, не должна превы- 1 
шать снаряженной массы автомобиля-букси- 
ровщика, а полная масса прицепа без тормо- 1 
зов - половины снаряженной массы автомоби- 
ля. Максимальная масса прицепа, оборудован- 
ного тормозами, не может превышать 1800 кг. 


К ЧИТАТЕЛЯМ 

В материале Колодка ~ деталь ценою в..." (ЗР. 1998, № 7) было указано, что тормоз- 
ные колодки ВАТИ сделаны в городе Волгодонске. Но сомом деле это аббревиатура' 
расшифровывается "Волжский завод асбестовых технических изделий", который нахо - ' 
дится, кок видно из названия, в городе Волжском. Выходит, зря поверили полученному у \ 
продовцо^ртификоту, откуда и почерпнули недостоверную информацию. 
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"ПЕЖО-ПАРТНЕР” 




РЕУСЕОТ РАЙТІѴЕК 


”Пежо-Партнер” построен но удлиненной платформе ”Пежо-306”. Выпуска- 
ется с двухместным грузовым (фургон) и пятиместным грузопассажирским 
(комби, брик) трехдверными кузо- 


Юрий НЕЧЕТОВ. 
Фото Сергея Иванова 


вами (задние двери поднимающие- 
ся или двухстворчатые распашные). 
Оснащается 1,1-, 1,4- и 1,8-литровы- 
ми бензиновыми моторами или 1,8- и 
1,9-литровыми дизельными. Короб- 
ка передач - только механическая 
пятиступенчатая. 


"СЕАТ-ИНКА” 


5ЕАТ ІМСА 


”СЕАТ-Инка” - развозной автомобиль на базе "Кордовы”. Выпускается с 
двухместным грузовым (вэн) и пятиместным грузопассажирским (комби) 
кузовами с двухстворчатыми задними дверями в комплектациях СІ и СІХ 
(только комби). Оснащается бензиновыми двигателями - 1,4 или 1,6 л, а 
также двумя вариантами 1,9-литрового дизеля. Коробка передач - только 
механическая пятиступенчатая. 



метно расширяется для увеличения гру- 
зового отсека. Более компактной и 
прочной стала задняя подвеска - жест- 
кая балка на рессорах. В общем, "Инка” 
воспринимается именно как "каблучок” 
- развозной фургон на базе легкового 
автомобиля. 

Совсем по-другому выглядит "Пежо- 
Партнер”. Это уже и не универсал, но 
еще не мини-вэн и уж точно не "каблук”; 
у него совершенно оригинальный кузов с 
высокой крышей и непривычная для нас, 
но традиционная для французских авто- 
мобилей торсионная задняя подвеска. 


Работаю как-то раз с очередным те- 
стовым автомобилем во дворе редак- 
ции. Тут подходит молодой человек в 
аккуратном синем комбинезоне и дели- 
катно спрашивает совета, какой авто- 
мобиль купить. Требования у моего со- 
беседника оказались специфические: 
дело в том, что он - новый русский сан- 
техник. Да-да, не улыбайтесь - есть уже 
и такие. Так вот, ему нужна машина, 
чтобы днем использовать для дела, а 
вечером или в выходные - "для дома, 
для семьи”. Отечественные модели от- 
мел сразу: ”Я ведь сантехник, а не авто- 
механик”. 


Встреча эта дала повод к тесту 
двух представленных на российском 
рынке грузо-пассажирских автомоби- 
лей: "СЕАТ-Инка” ("Фольксваген-Кэд- 
ди") и "Пежо-Партнер” (”Ситроен-Бер- 
линго"). Каждая пара - близнецы, раз- 
личающиеся лишь эмблемами. Итак, 
представляем ”СЕАТ-Инка 1,4 СЕ Ком- 
би” за $14 950 и "Пежо-Партнер 1,4 
Брик" стоимостью $15 210. 

”СЕАТ-Инка” - классический "каблу- 
чок”: к передней половине "Кордовы” с 
силовым агрегатом и трансмиссией 
"приделан” грузовой фургон. Поэтому 
спереди машина имеет габариты легко- 
вушки, а начиная со средней стойки, за- 










у обоих автомобилей всего по две 
боковые двери, однако если у СЕАТа вы- 
сота проема типично "легковая” - 960 мм, 
то "Пежо" может похвастаться почти ав- 
тобусными "воротами" высотой 1100 мм. 
Да и расстояние от средней стойки до 
отъехавшего переднего сиденья у "фран- 
цуза" побольше. Кроме того, в СЕАТе от- 
кидывается только правое переднее си- 
денье и при этом нарушается его про- 
дольная регулировка. У "Пежо" - неудоб- 
ные наружные ручки с обратным хватом; 


приходится выворачивать кисть или от- 
крывать правую дверь левой рукой. 

Изнутри салон "Инки” воспринимает- 
ся разделенным на две неравные части; 
передняя - обычного легкового автомо- 
биля и задняя — огромный просторный 
фургон. На его в основном грузовое пред- 
назначение намекают "голое” железо вок- 
руг окон, всего две открывающиеся фор- 
точки и неразрезное сиденье без подго- 
ловников. При складывании оно никак не 
желает стать частью ровной горизонталь- 
ной площадки. Три человека сзади разме- 
щаются свободно, даже не касаясь друг 


сеткой, все четыре окна можно приот- 
крыть, разрезное (1;2) заднее сиденье 
снабжено тремя подголовниками. 

За рулем СЕАТа водитель чувствует 
себя как в легковом автомобиле, все 
привычно, удобно и на месте. Замечания 
вызовут, пожалуй, лишь низковато, на 
уровне глаз расположенное внутреннее 
зеркало, слишком отвесная площадка 
для левой ступни и "зажатая” между ру- 
лем и центральной консолью правая но- 
га. Вряд ли оправдано подключение зву- 
кового сигнала через замок зажигания. 

В "Пежо" ощущения ближе к "авто- 
бусным"; места гораздо больше, посадка 
повыше и более вертикальная, руль 
чуть горизонтальнее. Но самое сильное 
впечатление производят массивные не- 



друга - ширина на уровне плеч 1520 мм. 


"Партнер" сзади на 50 мм уже, но и в 
нем места более чем достаточно. Салон 
же выглядит как одно целое, поскольку 
одинаково просторен и спереди, и сзади. 
На грузовик нет и намека; кресла в ве- 
люре, все "железо" закрыто пластиковы- 
ми панелями, багажник прикрыт свора- 
чивающейся в рулон полкой и отделен 
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редкие стойки, уходящие куда-то вверх к 
крыше - она в доброй четверти метра 
над головой. Внутреннее зеркало обыч- 
ного размера оказывается слишком уда- 
ленным в столь просторном салоне, а 
потому дает узкий сектор обзора. А вот 
наружные зеркала - что надо: огромные 


задние стеклоочистители и омыватели. 
Кстати, вся светотехника и звуковой 
сигнал здесь подключены, минуя замок 
зажигания, так что, если при парковке 
сосед задумает опасный маневр, вы 
сможете ему посигналить, не пуская 
двигателя. 



КОМПЛЕКТАЦИЯ 


удобные "лопухи”. Подрулевые пере- 
ключатели озадачены разнообразны- 
ми функциями по самые кончики: на 
левом - весь свет, в том числе проти- 
вотуманный, "поворотники" и звуко- 
вой сигнал, на правом - передние и 


Оборудование 


Модель I "СЕАТ-Инка 'Пежо-Партнер 
1,4 СІ Комб и"! 1,4 Брик’’ 


Центральный замок с дне 
танционным управлением 


Гидроусилитель руля 
АБС 


Подушки безопасности 



Пиротехнический натяжи 
тель передних ремней 

Регулируемый по высоте руль 

Иммобилайзер 

Цве механические регулиро- 

вк и сидений 

Электрорегулировка правого 

зер кала 

По догрев зеркал з а днего вида 
Электростеклоподъ емники 
Корректо р фар 
Тахометр 


Оснащен "француз” побогаче: тут и 
центральный замок, и регулировка руля 
по высоте, и электростеклоподъемники, 
и электрорегулировка правого зеркала, и 
пиротехнические натяжители ремней. 
Хорошее впечатление чуть портит слиш- 
ком шумная вентиляция. Все это допол- 
нительное оборудование можно устано- 
вить и на "Инку” - но за отдельную плату. 

При одинаковом рабочем объеме - 
1 ,4-литровый мотор "Инки” развивает 
60 л. с., а "Партнера” - 75 л.с., но машина 
менее мощная субъективно кажется го- 
раздо более динамичной. В СЕАТе 
мгновенно забываешь о "котом- 
ке” за плечами - будто едешь 
на обычной "Кордове", причем 
с мотором 1,6 л. Даже при 
полной нагрузке 625 кг маши- 
на не разочаровывает, уско- 
ряется ровно и напористо, 
''^;іГѵ’шлифует асфальт" при рез- 
' ком старте и безропотно тер- 
пит "садистский” разгон на пя- 
- ■ той передаче от 30 км/ч. И лишь 
на автостраде, при скоростях за 
сотню начинаешь ощущать недостаток 
мощности. Кстати, при самой неакку- 
ратной езде подвеска груженой "Инки” 
ни разу не сработала до упора. 

"Партнер” на дороге более инер- 
тен. Но в какой-то момент замечаешь, 
что ход педали акселератора гораздо 
больше того диапазона, в котором во- 


Регулято^ ярі^и гіолсветхи 

Ча сы 

Аудиоподготовка 


Подгоговники задн их синений 
^зрезное заднее сиденье 
Полка и сетка в багажнике 
Очиститель и обогреватель 
заднего стекла 


Повторитель стопхигна^ 
Замок бензобака 


Полнораз»;іерное запасное колесо 



р 




ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
автомобиля "СЕАТ-Инка 1,4 СІ Комби" 


РЕЗЮМЕ 


дитель привык ею работать. Реакция 
двигателя на это адекватна: больше газа 
— больше тяги. И если посильнее "прида- 
вить", у "Пежо" словно открывается вто- 
рое дыхание. Пустая машина достаточно 
комфортабельна, а вот с максимальной 
нагрузкой торсионная подвеска показа- 
ла себя чуть хуже, передавая иногда же- 
сткие удары на кузов. 

Различия в характере автомобилей 
вполне объяснимы: максимальный крутя- 
щий момент у 60-сильного мотора больше 
(117 Н-м против 111 Н-м) и достигается 
быстрее (2900 об/мин против 3400 об/мин), 
чем у 75-сильного. Да и полную мощность 
"Инка" развивает гораздо раньше 
(4650 об/мин против 5500 об/мин). Так что 
у СЕАТа хоть и мало сил, но они всегда под 
рукой. А вот чтобы "запрячь весь большой 
табун "Пежо", надо постараться. 

Что касается требований к эксплуа- 
тации, обе машины равноценны - только 
неэтилированный ’'95-й" бензин, перио- 
дичность обслуживания - 15 тыс. км. На 
оба автомобиля дается год общей гаран- 
тии, на кузов - шесть лет. 

Редакция благодарит фирмы 
’Тосинка” и ”Арманд-Пежо” 
за предоставленные 
на тест автомобили. 


”СЕАТ-Инка” - в первую очередь, 
грузовой и лишь во вторую - пас- 
сажирский автомобиль. Темпера- 
мент же его, вне всякой "очере- 
ди”, легковой и даже слегка спор- 
тивный. ”Пежо-Партнер” за те же 
деньги предлагает больше ком- 
форта - поэтому он прежде пас- 
сажирский, а уж затем грузовой. 
Добавить парочку дверей - и стал 
бы "нормальным” мини-вэном. 
Тем более, что ездить он любит 
степенно. 
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Прекрасный мотор, отличная динамика, универсальность, 

энергоемкая подвеска, практичные распашные двери, про- 
сторное заднее сиденье, полноразмерное запасное колесо. 

’Толое” железо в салоне, высокие требования к топливу, зад- 
нее сиденье имеет неразрезную спинку и не образует ровно- 
го пола при складывании. 


Общие данные: число мест - 5; снаряженная 
масса - 1055 кг; полная масса - 1680 кг; макси- 
мальная скорость - 142 км/ч; время разгона с 
места до 100 км/ч - 18.8 с; расход топлива в ус- 
ловных загородном и городском циклах - 6,8; 
10,1 л/100 км; запас топлива - 54 л; топливо - 
неэтилированный бензин АИ-95. Размеры, мм: 
длина - 4207; ширина - 1695; высота - 1836; ба- 
за - 2601; колея спереди/сзади - 1436/1452; 
дорожный просвет - 145; радиус поворота - 
5.3 м. Грузовой отсек; длина тіп/тах - 
1050/1610 мм; ширина гпіп (между арок)/тах - 
1100/1470 мм; высота - 1240 мм; объем - 
1900/2380 л; грузоподъемность - 625 кг. Двига- 
тель: с распределенным впрыском, четырех- 
цилиндровый рядный, расположен спереди 
поперечно; рабочий объем - 1390 см^; диа- 
метр цилиндра и ход поршня - 76,5x75,6 мм; 
степень сжатия - 10,3; мощность - 44 кВт/60 л.с. 
при 4650 об/мин; максимальный крутящий мо- 
мент - 1 17 Н-м при 29СЮ об/мин. Трансмиссия: 
привод - на передние колеса; коробка пере- 
дач механическая пятиступенчатая. Подве- 
ска: передняя - независимая, типа Мак-Фер- 
сон со стабилизатором поперечной устойчи- 
вости, собрана на подрамнике; задняя - зави- 
симая. поперечная балка на рессорах. Тор- 
моза; ги/:^авлические с вакуумным усилите- 
лем, передние - вентилируемые дисковые, 
задние - барабанные. Рулевое управление: 
реечное с гидроусилителем. Размер шин- 
175/65Г?14. 


Общие данные: число мест - 5; снаряженная 
масса - 1125 кг; полная масса - 1780 кг; мак- 
симальная скорость - 150 км/ч; время разгона 
с места до 100 км/ч - 17,5 с; расход топлива в 
условных загородном и городском циклах - 
6,2; 9,7 л/100 км; запас топлива - 55 л; топливо 
- неэтилированный бензин АИ-95. Размеры, 
мм: длина -41 10; ширина - 1720; высота - 1800; 
база - 2690; колея спереди/сзади - 1420/1440; 
дорожный просвет - 145; радиус поворота - 
5,9 м. Грузовой отсек: длина тіп/ппах - 
940/1350 мм; ширина тіп (между арок)/тах - 
1180/1400 мм; высота - 1200 мм; объем - 
2080/2800 л; грузоподъемность - 655 кг Двига- 
тель; с распределенным впрыском, четырех- 
цилиндровый рядный, расположен спереди 
поперечно; рабочий объем - 1360 см^; диа- 
метр цилиндра и ход поршня - 75,0x77,0 мм; 
степень сжатия - 9,3; мощность - 55 кВт/75 л.с. 
при 55(Ю об/мин; максимальный крутящий мо- 
мент - 1 1 1 Н-м при 3400 об/мин. Трансмиссия: 
привод - на передние колеса; коробка пере- 
дач - механическая пятиступенчатая. Подве- 
ска: независимая, со стабилизаторами попе- 
речной устойчивости, собрана на подрамни- 
ках; передняя - типа Мак-Ферсон. задняя - 
торсионная с одинарными продольными ры- 
чагами. Тормоза: гидравлические с вакуум- 
ным усилителем, передние - дисковые, зад- 
ние - барабанные. Рулевое управление: ре- 
ечное с гидроусилителем. Размер шин- 
175/65Г?14. 


д Богатая комплектация и отделка, многофункциональность и транс- 

формируемость просторного салона, разрезное заднее сиденье, 
большие дверные проемы, обилие карманов и ниш в салоне, удоб- 
ные наружные зеркала, полноразмерное запасное колесо. 


Шумная система вентиляции, склонная к пробоям при полной за- 
грузке задняя подвеска, маленькое внутреннее зеркало, толстые 
передние стойки, перегруженные подрулевые переключатели, вы- 
сокие требования к топливу. 
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Наверное, ни одна из новых машин не рождала 
столько слухов и кривотолков, не страдала таким 
"букетом" детских болезней и, естественно, 
не вызывала аолько вопросов к изготовителю. 


Игорь ТВЕРДУНОВ 


"Десятка”, о которой мы много писа- 
ли*, закончила цикл редакционных испы- 
таний и вернулась на Волжский автомо- 
бильный завод. Конечно, "от- 
дельно взятый” автомобиль мо- 
жет страдать только ему присущи- 
ми дефектами (стабильность каче- 
ства на наших заводах хромает). 

Чтобы быть объективными, мы об- 
ратились к читателям; поделитесь 
впечатлениями о машине, что в ней 
хорошего, чем "хворает"... Письма и 
телефонные звонки помогли соста- 
вить более полный и точный портрет 
ВАЗ-2110 ранних выпусков. Сразу ска- 
жем, что машины более поздние от не- 
которых характерных недостатков уже 
избавлены. С безобразным качеством 
"десятки" на заводе ведут нелегкую бит- 
ву, и некоторые результаты на этом 
фронте достигнуты. Но только некото- 
рые. Поэтому мы, отправляясь в Тольят- 
ти, составили на основе собственного 
опыта и читательских откликов список во- 
просов, ответить на которые предложили 
"десяткиным родителям". Итак, импрови- 
зированное интервью: вопрос, ответ и 
комментарий. 

На многих автомобилях ВАЗ-2110 
без всякой видимой причины разруша- 
ются задние стекла... 

Эта беда давно известна заводчанам. 
Чтобы с ней справиться, во-первых, была 
увеличена с 3,2 до 3,7 мм толщина стекла. 
Во-вторых, автомобили комплектуют более 
добротными стеклами Борского завода. И 
наконец, точнее стал оконный проем - 
строже выдерживаются допуски. Для вкле- 
енного стекла это очень важно - слой кле- 
ящего состава должен быть равномерным. 

Жалобы на "взрыв" стекла, в самом 
деле, стали реже. Чаще это случается на 
"старых" (применительно к "десятке") ма- 
шинах. Похоже, с этой "хворью" удалось 
справиться. Если у кого-то все же лопнуло 
"толстое" борское стекло - сообщайте в 
редакцию. 

Нередки дефекты в системе охлаж- 
дения - трескается расширительный 
бачок, выходит из строя термостат... 


Поначалу расширительные бачки 
имели неравномерную толщину стенок, а 
где тонко, там, естественно, и рвется. Но- 
вые бачки этого недостатка лишены. Поя- 
вился новый термостат (с индексом 2112). 

Его конструкцию измени- 


п 


ДЕСШ 


ЧОЙ зажигания - не от хорошей жизни. Да- 
же в столице многие оригинальные запча- 
сти к "десятке” - дефицит. Это подсказало 
следующий вопрос. 

Стучат передние стоики подвески. 
Можно ли поставить вместо "родных” 
"восьмые”? 

Стук передних стоек - дефект, прису- 
щий, к сожалению, не только ВАЗ-2110, но 
и другим переднеприводным машинам. 
Над его устранением работаем совместно 
с поставщиком стоек - Скопинским авто- 
агрегатным заводом. 

Установить вместо оригинальных 
"восьмые” теоретически можно, хотя они 

на 22 мм 


п, 
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чтобы усилить ток охлаждающей жидко- 
сти через радиатор отопителя. Это долж- 
но повысить эффективность "печки”. 

Новый бачок каждый отличит, едва 
взяв в руки: на фоне того, что был - это 
шедевр. Насчет надежности термостата 
информации пока нет. Многие ставят 
"восьмой", заглушив лишний выход... све- 


'* ‘ длиннее "десятых", а 

диаметр штока у последних больше. Но та- 
кая замена не рекомендуется и допустима 
только как крайняя мера, поскольку трудно 
купить оригинальные детали. 

Хотелось бы, чтобы проблемы с по- 
ставщиками решались быстрее и не затра- 
гивали владельцев. Гарантию на автомо- 
биль дает ВАЗ, а значит, ему отвечать за 
комплектующие, в том числе и за стойки. 



г 


На новом редакционном ВАЗ-2 1093 они 
грохочут вовсю, но попытка заменить их 
по гарантии выливается пока в пустую по- 
терю времени. А ведь за машину, тем бо- 
лее за "десятку", покупатель платит нема- 
лые деньги... 

Электрооборудование постоянно 
подкидывает "сюрпризы”, как круп- 
ные, так и мелкие, но оттого не менее 
противные... 

Низкое качество генераторов и стар- 
теров Искра нам известно. Теперь авто- 
мобили комплектуются электроприборами 
самарского производства. На автомоби- 
лях ранних выпусков немало нареканий 
вызывала работа диагностического блока 
и автоматического отопителя. Сегодня ка- 
чество этих 


матического отопителя теперь стали ре- 
же. И огромный "клубок" проводов с разъ- 
емами, который в нашем автомобиле 
очень "удачно" располагался под левой но- 
гой водителя, теперь оттуда исчез. 

На редакционном ВАЗ-2110 стало 
невозможно отрегулировать углы уста- 
новки колес. Возникло опасение, что 
"поплыл” кузов... 

Автомобиль, который проходил испы- 
тания в редакции, был из так называемой 
опытно-промышленной партии. Его кузов 
отличается от серийного и технологией 
сварки, и некоторыми элементами конст- 
рукции. На серийных машинах сомнений в 
жесткости передней части кузова не воз- 
никало. 

В самом деле, читатели жаловались на 
провисающие двери, на кое- 


ров особенно заметно на "десятке”. Ведь 
новый автомобиль - объект повышенного 
внимания. 

Двигатель редакционного ВАЗ-2110 


за 50 000 км не доставлял никаких хлопот, 
а его необычайная резвость скоро станет 
легендой. Многих же владельцев моторы 
замучили. Видимо, раз на раз не прихо- 
дится. 

Конечно, у ВАЗ-2110 есть и сильные 
стороны. Но здесь мы говорили только о 
недостатках, которых у машины, по наше- 
му мнению, слишком много. Изготовитель 
с ними борется: устраняет, улучшает, до- 
рабатывает... Машина становится надеж- 
ней, потихоньку излечиваясь от многочис- 
ленных болезней роста. К сожалению, 
процесс этот идет медленнее, чем бы хо- 
телось. 





обойтись без красивых слов: тут и "евро- 
пейский интерьер", и "внешность с пре- 
тензией на аристократизм" и даже 
полноценность личности" владельца 
"десятки". Но от слова “халва" во рту 
слаще не станет. ВАЗ-2110, если ко- 
гда-нибудь и опередит по уровню 
качества своих старших сороди- 
' чей, то не намного. Конечно, 
часть оборудования посвежее, 
да и внимания "младшенькому" 
уделяют больше. Но, чтобы ин- 
терьер стал европейским без 
кавычек, а внешность - ари- 
стократической без претен- 
зий, слишком многое по- 
требуется изменить не 
только и не столько в кон- 
струкции автомобиля. 
Машину-то делает кон- 
кретный завод в кон- 
кретной стране... 

Пора признать, 
что отечественная 
новинка - это, увы, 
не мировой уро- 
вень. Так, может, 
не стоит глядеть на вож- 
деленный зарубежный рынок и пытаться 
сделать "нечто" на пустом месте? Потен- 
циальный покупатель "десятки" живет в 
России! Он, бедолага, настрадался от бра- 
коделов всех мастей и хочет получить то 
самое "качество". Не получит — отдаст 
свои симпатии и, что особенно обидно, 
деньги иностранному "дяде”, пусть и за то- 
вар из вторых рук. У человека, сколотив- 
шего капиталец, которого хватит на "де- 
сятку", сегодня есть выбор. Проблемы с 
новым автомобилем, его обслуживанием, 
снабжением запчастями надо решать бы- 
стро. Время играет не на руку ВАЗу. 



устройств улучшилось. 

Уже достаточно давно на ВАЗ-2110 
устанавливают новую комбинацию прибо- 
ров с электронным цифровым одометром. 
Кроме того, несколько изменилась элект- 
ропроводка - не ее схема, а лишь проклад- 
ка жгутов. 

В самом деле, установив на "десятку" 
отечественные стартер и генератор вме- 
сто безвременно погибшей "Искры”, мы 
забыли про эти приборы. Жалобы читате- 
лей на работу блока диагностики и авто- 


как отрегулированные колеса; о наруше- 
ниях же геометрии кузова на серийных ма- 
шинах информации у нас нет. 

Многовато нареканий на качество 
двигателей "десятки”... 

Моторы, которые устанавливают на 
ВАЗ-21 1 0, могут иметь некоторые отличия 
от "восемьдесят третьего”. Изменения в 
конструкции важные, но не настолько 
крупные, чтобы у модернизированного мо- 
тора появились специфические, одному 
ему присущие неисправности. Скорее все- 
го, известное ухудшение качества мото- 
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сошнт 

^ ОДНОЙ утт^жк^... 


"НИССАН-ПИКАП НАВАРА 2,5 ТП 4ІЛГ НШ РІСКІІР НІАѴАКА 2,5 ТП 4ІІІІ0 


История пикапов “Ниссан” насчитывает 64 года. Последняя модель “Нис- 
сан-Пикап”, представленная недавно на автосалоне в Амстердаме, - уже 
16-е поколение^ Выпускают модификации с двух- и четырехдверной каби- 
ной, с колесной формулой 4x2 и 4x4. Комплектуют их бензиновыми двига- 
телями 2,4 л и дизельными 2,5 л: атмосферными (только для заднепривод- 
ных модификаций) и с турбонаддувом. Около 807о пикапов, продаваемых 
но европейском рынке, оснащены дизелями. 


Честно говоря, я сомневался, бу- 
дет ли актуальным рассказ о новом пи- 
капе - ведь встречи с машинами подоб- 
ного типа на российских дорогах пока 
нечасты. 

И вот в руках - отделанный кожей 
удобный руль, под колесами - асфальтовая 


Сергей ОСОКИН. Фото "Ниссон 







лента шоссе, петляющего, словно настоя- 
щий горный серпантин, по холмам в полу- 
сотне километров от Праги, где европей- 
ское отделение "Ниссана” устроило презен- 
тацию новой машины. В салоне прохлада, 
за окнами живописные пейзажи. Похоже, 
оправдывались обещания; “Ниссан-Пикап" 
- автомобиль не только для ежедневной ру- 
тинной работы, но и для активного отдыха... 

Все пикапы, предоставленные для 
знакомства, были оснащены турбодизеля- 
ми. Встречались 
варианты с двух- 
местными удли- 
ненными кабинами 
(Кіпд СаЬ), где за 
спинками перед- 
них кресел больше 
пространства для 
багажа и даже 
есть узкие откид- 
ные сиденья по бо- 
кам. Правда, си- 
деть на них сущая 
мука - очень тес- 
но. Мне достался наиболее комфорта- 
бельный четырехдверный пикап “Навара” 
с пятиместной кабиной (ОоиЫе СаЬ). Сра- 
зу замечу, что и в нем на узком заднем ди- 
ванчике тесно, расстояние до передних 
сидений слишком мало. 

Зато впереди на креслах со специаль- 
ной поддержкой позвоночника (новинка 
“Ниссана”) чувствует себя комфортно и 
высокий человек плотного телосложения, 
хотя сиденья имеют лишь две обычные ре- 
гулировки. Изменять можно и угол накло- 
на рулевой колонки. 

На холостых оборотах характерный 
шум дизельного мотора хорошо прослушива- 
ется в кабине, но на ходу его звук смягчает- 
ся, становится тише. Двигатель мощностью 
104 л. с. разгоняет пикап массой 1,8 т до- 
вольно вяло - до “сотни” за 1 7,4 с. Пока мы 
добирались по автобану до извилистых сер- 
пантинов, “Ниссан” удалось 
разогнать до 150 км/ч. Он 
уверенно держит дорогу, вот 
только шум дизеля становит- 
ся назойливым. Зато на крей- 
серской скорости 100-120 
км/ч уровень комфорта почти 
как на легковом автомобиле 
или вседорожнике. 

Были опасения, не ока- 
жутся ли задние рессоры 
“Ниссана” грузоподъемно- 
стью около тонны слишком 
жесткими при пустом кузо- 
ве. Однако из трех рессор- 
ных листов постоянно за- 
действованы только два, 
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третий вступает в работу лишь при боль- 
ших нагрузках. Так что на стыках “бетонки”, 
правда, по-европейски ровных, “корма” 
только бодренько подрагивала, не достав- 
ляя, однако, особого дискомфорта. Перед- 
няя подвеска - на поперечных рычагах с 
продольными торсионами - ощутимо мягче. 

На асфальтовых серпантинах “Навара” 
проявил себя очень достойно. И дело даже 
не в скорости прохождения поворотов, где 
пикапу не потягаться с легковыми автомо- 


билями, а в послушности тяжелой машины. 
Поворачиваемость “Ниссана” близка к ней- 
тральной, он охотно слушается руля. Гидро- 
усилитель рулевого управления обеспечи- 
вает отменное чувство дороги - усилие на 
баранке возрастает с ростом скорости. Че- 
тырехканальная АБС при резком торможе- 
нии позволяет покрышкам поначалу чуть 
пискнуть - слегка проскользнуть и только 
потом вмешивается в работу водителя, 
причем весьма деликатно, не досаждая зу- 
дом на тормозной педали. На больших ско- 
ростях шины с развитым универсальным 
русунком протектора начинают посвисты- 
вать в повороте, словно предостерегая 
водителя, хотя запас по сцеплению еще до- 
вольно велик. Способствует появлению 
этого "посвиста” задний дифференциал по- 
вышенного трения, стремящийся уравнять 
скорости колес. 


Трансмиссия полноприводного пикапа 
выполнена, как и на вседорожниках “Нис- 
сан-Патруль ОН” и “Террано И”, с “жест- 
ким" распределением крутящего момента 
без межосевого дифференциала. Так что 
на асфальте - только задний привод. 
Правда, перевести рычаг раздаточной ко- 
робки из положения “2Н” на “4Н” можно и 
на ходу. Однако рекомендованная ско- 
рость при полном приводе, который можно 
использовать лишь на дорогах с низким 

коэффициентом 
сцепления, - не 
более 50 км/ч. 
Включить же де- 
мультипликатор 
удастся, только 
остановившись. 

Езда в быст- 
ром темпе доволь- 
но быстро приеда- 
ется. Большой ход 
педали сцепления 
(правда, отнюдь 
не тугой) и длин- 
ный рычаг переключения передач будто 
подсказывают; мол, гораздо приятнее 
двигаться в более степенной манере, что 
полностью подтвердилось. 

При спокойном ритме езды орудовать 
рычагом коробки приходилось нечасто. 
Секрет - в удачной характеристике крутя- 
щего момента, присущей “ниссановскому” 
турбодизелю. Ахиллесова пята многих 
турбомоторов - провал в работе на низ- 
ких и средних частотах вращения, пока 
турбина не набрала оборотов. На “Нисса- 
не” турбонагнетатель обеспечивает очень 
широкий диапазон эффективной работы - 
от 1250 до максимальных 4250 об/мин. 
Крутящий момент свыше 200 Н м сохраня- 
ется в интервале 1500-3750 об/мин! Пик 
момента в 245 Н-м приходится на 2000 
об/мин (60 км/ч на четвертой передаче). 
На оборотах свыше 3500 водителя пора- 
дует негромкий посвист 
турбины. Однако ощутимо- 
го “подхвата” не чувствует- 
ся - вспомним, что нагнета- 
тель отрегулирован для до- 
стижения наибольшего кру- 
тящего момента на низких 
и средних оборотах, а не 
максимальных мощностных 
показателей. 

Изучив накануне конст- 
рукцию машины с мощной 
рамой, прочной подвеской, 
защитой картера двигате- 
ля, я не сомневался в успе- 
хе предстоявшего мини- 
пробега по грунтовым доро- 





ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 


Общие данные: число мест - 5; снаряженная 
масса - 1800 кг; полная масса - 2680 кг; мак- 
симальная скорость - 145 км/ч; время разгона 
с места до 100 км/ч - 17,4 с; расход топлива в 
условных загородном и городском циклах - 
9,4; 13,1 л/100 км; запас топлива - 60 л; топливо 

- дизельное. Размеры, мм; длина - 5040; шири- 
на - 1820; высота - 1710; база - 2950; колея 
спереди/сзади - 1525/1505; дорожный про- 
свет - 210. Двигатель; Т025ТІ дизельный, четы- 
рехцилиндровый, рядный, с турбонаддувом и 
промежуточным охлаждением, два клапана 
на цилиндр, размещен впереди продольно; 
рабочий объем - 2494 см^; диаметр цилиндра 
и ход поршня - 92,9x92,0 мм; степень сжатия - 
22,3; мощность - 76 кВт/ 104 л. с. при 
4000 об/мин; максимальный крутящий момент 

- 245 Н м при 2000 об/мин. Трансмиссия; по- 
стоянный привод на задние колеса и подклю- 
чаемый передний привод; без межосевого 
дифференциала; с демультипликатором и 
дифференциалом повышенного трения в зад- 
нем мосту; коробка передач - пятиступенча- 
тая механическая; передаточные числа; I - 
3,580; II - 2,077; III - 1,360; IV - 1,000; V - 0,81 1; з. х. 

- 3,636; главная передача - 4,875; понижаю- 
щая передача - 2,020. Подвеска: передняя - 
независимая на двойных поперечных рычагах 
с продольными горсионами и стабилизато- 
ром поперечной устойчивости; задняя - зави- 
симая, неразрезная балка на рессорах. Тор- 
моза: гидравлические с вакуумным усилите- 
лем; передние - дисковые вентилируемые, 
задние - барабанные. Рулевое управление: 
реечное с гидроусилителем. Размер шин- 
255/70Р15. 


СТАНДАРТНАЯ КОМПЛЕКТАЦИЯ 


РЕЗЮМЕ 


Иммобилайзер, центральный замок, электро- 
привод наружных зеркал и стеклоподъемни- 
ков, гидроусилитель руля, четырехканальная 
АБС, хромированные элементы передней об- 
лицовки и бамперов, отбортовки колесных 
ниш, "обгонные" муфты свободного хода в сту- 
пицах передних колес, задний дифференци- 
ал повышенного трения, литые из легкого 
сплава колеса, тонированные стекла, радио- 
антенна и динамики для аудиосистемы, велю- 
ровая отделка сидений и облицовок дверей, 
подсветка в салоне для чтения карты. 


гам и испытаний в песчаном карьере. Ра- 
зогнавшись на узкой каменистой дорожке, 
за рулем “Ниссана” ощущаешь себя за- 
правским спортсменом, участником ралли- 
рейда, этаким Пьером Лартигом, который 
в нынешнем сезоне выбрал в качестве 
‘боевого коня” пикап (правда, американ- 
ский). Подвеска даже на изрядных колдо- 
бинах работает без пробоев; автомобиль 
прекрасно держит дорогу, не склонен к за- 
носу. Однако энтузиазм мой поубавился 
быстро. На кочках жесткая подвеска спо- 
собна вытрясти душу из седоков. Вдоба- 
вок убедился: на скользком покрытии ос- 
тановить тяжелый пикап непросто. Впро- 
чем, стоило поумерить пыл, поехать не- 
спешно, и снова управление пикапом дос- 
тавило удовольствие: звука двигателя 
почти не слышно, машина перестает быть 
тряской... 

Организаторы тестов загрузили в па- 
ру пикапов по 500 кг балласта. Удивитель- 
но, но, несмотря на довольно высокий 
центр тяжести груза, машины не стали 
особенно валкими на поворотах, не пугали 
водителей склонностью к опрокидыванию. 
Подвеска “Ниссана”, рассчитанного на 
860-1190 кг груза в зависимости от моди- 


“Ниссан-Пикап” будет, скорее 
всего, красоваться рядом с кот- 
теджем человека состоятельного, 
для которого активный отдых на 
природе - своеобразный стиль 
жизни, и в то же время - рачитель- 
ного хозяина. Да и в чисто город- 
ской фирме пикап может найти 
применение как служебный авто- 
мобиль, если сравнительно гро- 
моздкая полуторка типа “Газели” 
великовата. 
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Высокий уровень оснащенности и отделки салона, отменная управляе- 

мость на асфальте и грунтовых дорогах, четкая работа АБС. 

Несколько вялый разгон, неудобное заднее сиденье, отсутствие меж- 
осевого дифференциала - невозможность движения с полным приво- 
дом на большой скорости и по дорогам с высоким коэффициентом 
сцепления. 




фикации, по-прежнему работала без про- 
боев, став более комфортабельной. 

Классик русской поэзии отрицал воз- 
можность объединить в одной упряжке “ко- 
ня и трепетную лань", а вот создателям 
“Ниссана-Пикап" удалось построить автомо- 
биль, сочетающий столь противоречивые 
качества: выносливость фермерской “рабо- 
чей лошадки" и спортивную внешность авто- 
мобиля, на котором не стыдно проехать по 
городским улицам, высокую грузоподъем- 
ность и комфорт, присущий вседорожникам 
или легковым автомобилям... 

Цены “ниссанов-пикап” на нашем рынке 
официально пока не объявлены, однако сто- 
имость уже появившихся полноприводных 
конкурентов-пикапов из Японии - примерно 
от $25 000. Согласитесь, приобрести за та- 
кие деньги солидный полноприводный все- 
дорожник нереально. Поэтому- 
то пикапы становятся все попу- 
лярнее, ведь в большинстве 
стран мира они причисляются к 
грузовикам и облагаются куда 
меньшим налогом при продаже, 
нежели легковые автомобили. 


ИСПЫТАНИЯ 
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"ШКОДА" 


Напомним читателям, 
что мы проводим эксперимент - 
выясняем, есть ли 
большая разница в эксплуатации импортных 
и отечественных машин. Участников длительного теста - 
автомобили "Шкода-Фелиция" и ВАЗ-21093 представили 
в ЗР № б текущего года. Сегодня их одометры отсчитывают 
второй десяток тысяч. А по первым 10 000 км уже можно 
подвести некоторые итоги. 


Игорь ТВЕРДУНОВ. Фото Сергея Иванова 



СЕРВИС 

Многими автомобилистами это поня- 
тие ныне почти забыто. В лучшем случае 
представляется не очень теплый и не 
слишком чистый бокс, где орудуют меха- 
ники. квалификация которых определяет- 
ся только "опытным путем". Что поделать, 
фирменный сервис для кого-то отдален, а 
для кого-то и слишком дорог. 

Мы решили - прежде всего, чтобы со- 
хранить гарантию. - обслуживать машины 
на сервисе, благо, дилер, у которого поку- 
пали автомобили, имеет собственную 
станцию. 

"Девятка" приехала на первое ТО (3 
тыс. км) с целым списком "гарантийных за- 
мечаний". И хотя дилер проводит только 
плановое обслуживание, а гарантийным ре- 
монтом занимается вазовский технический 
центр, нам все же починили кое-что "по ме- 
лочам". Например, гидрокорректор фар и 
замок заднего ремня безопасности (кстати, 
неудачно - он снова отказался работать). В 
процессе ТО, кроме банальной замены мас- 
ла и фильтра, регулировали фары, которые 
с завода светили каждая сама по себе, уг- 
лы установки колес, которые ехали в раз- 
ные стороны, а также - о проклятый прибор 
- карбюратор. Двигатель держал слишком 
высокие холостые обороты и страдал очень 
характерным, истинно "солексовским" про- 
валом при разгоне. "Упрямца” снимали и 
разбирали три раза, пока добились от него 
нормальной работы. 

С нами провозились почти целый 
день, выставив счет на тысячу рублей с 
хвостиком. Кстати, нормо-час обслужива- 
ния ВАЗ-2109 стоит 30 долларов. Прямо 
скажем, недешево для отечественной ма- 
шины. 


"Фелиция" за отчетный период побы- 
вала в сервисе дважды. Первое посеще- 
ние (1,5 тыс. км) официально именуется 
"профилактическим осмотром”, денег за 
который брать не должны - так написано 
в сервисной книжке. С нас, правда, ничего 
не взяли и, осмотрев автомобиль, бес- 
платно отрегулировали карбюратор (уро- 
вень токсичности) и зазоры в газораспре- 
делительном механизме. 

Во время первого ТО (6 тыс. км) заме- 
нили масло и фильтр. Стоимость работ (с 
материалами, конечно) - триста с неболь- 
шим рублей. Нормо-час обслуживания 
"Шкоды" - 36 долларов. 

Периодичность последующего посеще- 
ния сервиса для "девятки" - через каждые 
1 5 тыс. км. Для "Шкоды" установлен тот же 
пробег между обслуживаниями. Но посколь- 
ку сервисная книжка оговаривает возмож- 
ность его сокращения в "тяжелых условиях", 
а наши условия признаны самыми что ни 
есть тяжелыми, ездить на сервис "Фелиции" 
придется чаще - каждые 10 тыс. км. 

ГАРАНТИИ 

Оба автомобиля уже успели побывать 
в гарантийном ремонте. "Шкоде” разбира- 
ли и чистили засоренный карбюратор. По- 
путно выяснилось, что лицензионный 
"Пирбург” чешского производства требует 
разнообразного специнструмента для раз- 
борки и регулировок. 

На "девятке" мы пытались заменить 
стойки, которые не просто гремят, но и ра- 
ботают все хуже и хуже. Еще хотелось ра- 
зобраться, отчего в поворотах визжат ши- 
ны, если сход-развал и давление в норме. 
В результате трехдневных хождений по га- 
рантийной станции и поисков неуловимого 


гарантийного инженера нас "обнадежили": 
стоек на складе нет, придут недели через 
две, тогда и займемся подвеской. Визг ко- 
лес - не гарантийная неисправность. Дес- 
кать, может, вы по ямам ездили. Но все-та- 
ки "девятке" отрегулировали... замок зад- 
ней двери, который к тому времени пере- 
стал отпираться. Сделали это в порядке 
исключения — оказывается, гарантия на 
такие мелочи не распространяется. 

Не знаю, чем обернется более-менее 
крупный гарантийный ремонт "Шкоды", но 
зато понял, почему отечественные маши- 
ны называют "сделай сам" Чтобы добить- 
ся выполнения обязательств от завода, 
надо иметь канаты вместо нервов и массу 
свободного времени. Чем закончатся мы- 
тарства, расскажем в следующий раз. 

Кстати, гарантия "Самары” скоро кон- 
чится. При интенсивной эксплуатации на- 
катать 20 тыс. км - дело четырех-пяти ме- 
сяцев. Выходит, для тех, кто ездит много, 
"Шкода” выгоднее: можно, невзирая на со- 
лидный пробег, целый год требовать вы- 
полнения гарантийных обязательств. 

ПОНЕМНОГУ ОБО ВСЕМ... 

Начнем с ‘аппетита” автомобилей. В 
прошлый раз мы рассказали, как измеряли 
расход топлива на разных скоростях. Ока- 
залось. что "кушают" машины почти одина- 
ково. Но то были идеальные условия. А 
как обстоит дело в реальной жизни? Да 
точно так же Средний расход бензина и у 
"Шкоды", и у "Самары” примерно 8,8 л/100 
км. Немало, но ведь большую часть време- 
ни "подопытные" проводят в Москве с ее 
пробками, а если иногда выбираются на 
простор шоссе, то и там движутся далеко 
не в самом экономичном режиме. 

Кроме бензина, "девятка" "по молодо- 
сти” потребляла "Тосол", но ее от этого бы- 
стро отучили, подтянув хомуты на шлангах 
системы охлаждения. 

Как и ожидалось, салон отечествен- 
ной машины скрипит и похрустывает на 
все лады, не то что тихая чешская обивка. 
Зато "Шкода” неожиданно огорчила каче- 
ством окраски. На капоте и передних 
крыльях после нескольких поездок нашли 
сколы, правда, не до металла, а лишь до 
грунта. Первое же посещение механиче- 
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ской мойки привело в уныние - лак по- 
крылся паутиной тончайших царапинок. 
Когда с чистой крыши чистой влажной 
тряпкой оттерли птичкин "подарок", оста- 
лось матовое пятно, будто поработали 
шкуркой-”нулевкой". Краска "девятки”, хоть 
и положена куда хуже, - сплошная “шаг- 
рень” - к воздействию камешков и мелкого 
абразива пока более устойчива. Впрочем, 
окончательный приговор лакокрасочному 
покрытию вынесет московская зима. 

Мелочами автомобили особо не досаж- 
дали. С крышки "шкодовского" багажника 
дворовые "пионеры” оторвали фирменную 
эмблему, попортив при этом краску; видно, 
ковыряли отверткой. Серебряная ладья ху- 
лиганов не заинтересовала, а вот внутриса- 
лонное зеркало заднего вида на ВАЗ- 
21093... само по себе развалилось. Води- 
тельское стекло "Самары", открываясь, втя- 
гивает за собой уплотнитель. А в чешскую 
"противотуманку” попал камень и разбил ее. 


ПРОДОЛЖАЕМ ЗНАКОМИТЬСЯ 

Поговорим о пространстве для пасса- 
жиров и размерах багажника. Оценить са- 
лон помог узкий специалист - манекен по 


имени Михаил. Сей железный муж позволя- 
ет измерить высоту потолка и расстояние 
до педалей или спинки переднего сиденья 
(если сидит сзади), причем довольно точно. 
Своими 75 кг он продавливает сиденье как 
некий средний человек. У него даже есть 
пластмассовая спина и седалище. Правда, 
вместо головы у Миши измерительная рей- 
ка, но она ему (и нам!) куда важнее. 

Посмотрим на приведенные здесь схе- 
мы. Начнем с водительского места. Диапа- 
зон продольной регулировки сиденья у 
"Шкоды” побольше, длинноногому водите- 
лю она предоставит пару лишних санти- 
метров. А вот высота салона спереди у 
Шкоды" заметно больше — на целых 9 см. 
Руль девятки расположен более верти- 
кально; после нее руль "Шкоды” кажется 
будто позаимствованным от автобуса. 
Правда, к этому быстро привыкаешь и, пе- 
ресаживаясь обратно в "Самару", ощуща- 
ешь баранку лежащей на коленях. Кстати, 
впечатление, что руль "девятки” упирается 
в живот, в какой-то мере обманчиво. Ниж- 
няя часть рулевого колеса на "Шкоде” да- 
же ближе к водителю, но из-за того, что ее 
руль более горизонтальный, средняя и 


верхняя части обода, где обычно лежат ру- 
ки, "отодвинуты” дальше. 

Сзади в обоих автомобилях не осо- 
бенно просторно. Места для коленей по 
минимуму в "Шкоде” почти столько же, 
сколько в 'Самаре”, зато первая все же на 
пару сантиметров повыше. 

По ширине салона "девятка” несколь- 
ко уступает чешской сопернице. Субъек- 
тивные ощущения таковы; за рулем "Фели- 
ции” лучше чувствуют себя рослые люди. 
Посадка высокая, голова не упирается в 
крышу, ноги согнуты меньше, "горизон- 
тальность” руля не так заметна. В отечест- 
венном автомобиле более комфортно то- 
му, чей рост ближе к среднему; руль не ка- 
жется низким и ногам удобнее. Сзади дают 
о себе знать 2 см разницы по высоте. Там, 
где в "девятке” упираешься макушкой, в 
"Шкоде" лишь касаешься ею потолка. 

Объем багажника "Самары” намного 
больше, грузовая площадка длиннее и ши- 
ре. У "Шкоды", пятая дверь которой откры- 
вается до бампера, меньше погрузочная 
высота. А главное - в семействе "Фели- 
ции" есть очень вместительный универ- 
сал. Правда, стоит он несколько дороже. 




РАСХОДЫ НА СОДЕРЖАНИЕ АВТОМОБИЛЕЙ (руб.) 


— Модель 
Статья расхода 

ВАЗ- 

21093 

"Шкода- 

Фелиция” 

Техническое 1 
обслуживание 

1058 

310 

Запасные части и 

расходные материалы 

75 

145 

Бензин 

1940 

1925 

Сумма 

3073 

2380 
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"ХЁНДЭ-АТОС" НѴІІМОАІ АТ05 


"Хёндэ-Атос” - новинка корейской автоиндустрии. Дебют машины на мест- 
ном рынке состоялся осенью 1997 года. ” Атос” выпускают только с пятидвер- 
ным кузовом. Коробка передач - пятиступенчатая механическая или трех- 
ступенчатая автоматическая. Выбора двигателя для Европы и России нет - 
только четырехцилиндровый бензиновый мотор рабочим объемом 1 л с тре- 
мя клапанами на цилиндр. Для внутреннего рынка делают трехцилиндровый 
двигатель объемом 0,8 л. Привод - на передние колеса. 


'"•с 



Для редакционных испытаний нам до- 
стался ”Хёндэ-Атос 1,0 01”, укомплекто- 
ванный передними электрическими стек- 
лоподъемниками и магнитолой. Это увели- 
чило его цену с 9900 до 10 180 долларов. 

Маленькая зелененькая машина с 
большими любопытными глазенками-фа- 
рами сразу настроила на не слишком серь- 
езный лад. Дизайн кузова весьма оригина- 
лен; необычные выштамповки в районе 
колесных ниш делают автомобиль запоми- 
нающимся. Неокрашенные серые пласти- 
ковые бамперы, напротив, свидетельству- 
ют о некой утилитарности. 


Качество сборки и подгонки кузовных 
деталей достаточно высокое, но на верти- 
кальных поверхностях заметна незначи- 
тельная "шагрень” краски. Однако не бу- 
дем подходить к дешевой машине с "мерсе- 
десовскими” мерками, тем более что повод 
поговорить о качестве еще представится. 

Несмотря на "жестяной” звук закрыва- 
ния, замки дверей работают безупречно. 
Пятую, "кормовую", можно открыть и клю- 
чом, и с места водителя. Сам кузов не вызы- 
вает ощущения хлипкости, и при заезде од- 
ним колесом на высокий бордюр его пере- 
кос мало влияет на работу дверных замков. 

Необычна компоновка "Атоса”. Бла- 
годаря высокой "автобусной” посадке в 
машине длиной менее 3,5 м удалось раз- 
местить полноценный пассажирский са- 
лон и багажник. Маленький "Хёндэ" - ти- 
пичный переднеприводный автомобиль 
с поперечным расположением двигате- 
ля. Плоский пол кузова и высокая крыша 
не заставляют сгибаться в три погибели 
при погрузке-разгрузке. Компактный мо- 
тор. в отличие от многих других деше- 


Анатолий ФОМИН. 
Фото Владимира Князева 


вых автомобилей, поставляемых на рос- 
сийский рынок, оснащен современной 
системой управления впрыском топлива 
и зажиганием. 

Повод еще раз поговорить о качестве 
сборки машины представился во время 
фотосъемки. При проезде через лужу 10- 
сантиметровой глубины напором воды 
смыло... задний бампер. Оказалось, он не 
был прикручен к нижним кронштейнам 
крепления. Неприятность устранили в мо- 
мент с помощью отвертки и кулака, но пе- 
чальный осадок остался. 

Внутри "Атоса” мало удивительного. 
Только причудливый вырез приборной па- 
нели придает оформлению игривый на- 
строй. "Перчаточный” ящик заменяет не- 
большая полочка, но под сиденьем перед- 
него пассажира находится объемистый 
ящик, вполне оправдывающий жаргонное 
словечко "бардачок”. Серая пластмасса 
обивки проста и непритязательна, а каче- 
ство стыковки, например передней панели 
и обивки стоек, оставляет желать лучше- 
го. Углубления на верхней части широко- 
го "Торпедо” использовать по прямому на- 
значению нельзя: все, что лежит в них, от- 
ражается в ветровом стекле. 

Салон машины достаточно длинный, 
не слишком широкий и очень высокий: от 
пола до потолка 1300 мм! Обнаружив 
средний (поясной) ремень безопасности 
на заднем сиденье, попытались сесть туда 
втроем - эксперимент не удался. Ширина 
салона 1220 мм позволяет разместить 
троих только при условии, что ни один из 
них не носит костюма больше 46-го разме- 
ра. Пассажиры более крупной комплекции 
уподобляются рыбам семейства сельде- 
вых в соответствующей таре. Также, если 
водитель и передний пассажир ростом вы- 
ше среднего, то назад надо выбирать по- 
путчиков с ногами покороче — иначе упрут- 
ся коленями в спинку сиденья. Так что 
"Атос”, с нашей точки зрения, машина все 
же четырехместная. Эх, вот было бы здо- 
рово поменять "лишние" 100 мм по высоте 
на недостающие 100 мм по ширине! Но, 
увы, конструкторы "Хёндэ” руководствова- 
лись иными соображениями. 

Если сложить заднее сиденье, длина 
грузового отсека возрастет почти в два 
раза — с 585 до 1050 мм и в него поместит- 
ся более кубометра груза. Жаль, но спинка 






Шумная подвеска, недостаточное качество сборки, малый срок гаран- 
тии. высокая цена, короткий ход педали тормоза. 


Главный приятный сюр- 
приз ”Атос” преподносит на 
ходу. Никто из проехавших на 
машине не мог даже предпо- 
ложить, что объем мотора 
меньше литра. "Короткие” пе- 
редачи, тяговитый двигатель, 


Хорошая динамика, тяговитый и экономичный двигатель, умеренный 
расход топлива, допустимо применение этилированного бензина. 




лителя оно обеспечивает не только реак- 
тивное действие, но и передачу ударов от 
выбоин на обод руля. 

Гарантия на ”Атос” составляет 1 год 
или 20 000 километров пробега. Первое 
ТО делается бесплатно. Периодичность 
обслуживания — 15 000 км. Стоимость нор- 
мо-часа на фирменной СТО — 36 долларов. 

Редакция благодарит фирму “Трейд- 
Моторс" за предоставленный 
автомобиль. 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИаИКА 


Общие донные: число мест - 5; снаряженная 
масса - 800 кг; полная масса - 1300 кг; макси- 
мальная скорость - 150 км/ч; расход топлива в 
условном загородном и городском циклах - 
5,0; 8,0 л/ 100 км; запас топлива - 35 л; топливо 

- бензин АИ-92, допустим этилированный. Раз- 
меры. мм: длина - 3495; ширина - 1495; высота 

- 1590; база - 2380; колея спереди/сзади - 
1315/1300; дорожный просвет - 160; обг>ем ба- 
гажника - 265/1085 л; радиус поворота - 4,5 м. 
Двигатель: бензиновый, четырехцилиндровый, 
рядный, с распределенным впрыском топли- 
ва, три клапана на цилиндр; расположен спе- 
реди поперючно; рабочий объем - 999 смЗ; 
диаметр цилиндра и ход поршня - 66,0x73,0 
мм; степень сжатия - 9,5; мощность - 43 кВт/59 
л. с. при 5500 об/мин; максимальный крутящий 
момент - 84 Н-м при 4500 об/мин. Трансмис- 
сия: привод на передние колеса; коробка пе- 
рюдач механическая пятиступенчатая; пере- 
даточные числа: I - 3,54; II - 1,95; III - 1,31; IV - 
0,92; V - 0,78; з. х. - 4; главная передача - 4,53. 
Подвеска: спереди - независимая, типа 
"Мак-Фѳрсон*, со стабилизатором попереч- 
ной устойчивости; сзади - зависимая балка 
на продольных рычагах со стабилизатором 
поперечной устойчивости. Тормоза: гидравли- 
ческие с вакуумным усилителем; передние - 
дисковые, задние - барабанные. Рулевое уп- 
равление: реечное. Размер шин: 155/70Р13. 


РЕЗЮМЕ 


Если вам нужен вместительный 
компактный автомобиль по разум- 
ной цене - можете рискнуть и заме- 
нить "Атосом” свою "четверку”. 
Ведь он, по сути, маленький мини- 
вэн. Экономия на бензине обещает 
быть внушительной. Кроме того, вам 
гарантирован статус "оригинала”. 
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и подушка сиденья цельные. Отсутствует и 
полка, отделяющая багажник от салона. 

Список оборудования, которое может 
быть установлено за доплату, включает в 
себя кондиционер, центральный замок, 
гидроусилитель руля и даже подушку без- 
опасности водителя. Для полной идиллии 
не хватает только АБС тормозов. 

За рулем "Атоса” можно устроиться 
весьма удобно. Хорошие кресла с длинной и 
жесткой подушкой, ненавязчивая, но эффе- 
ктивная боковая поддержка, внушительный 
для столь небольшого автомобиля диапазон 
продольной регулировки, позволяющий ком- 
фортно разместиться за рулем даже доволь- 
но высокому водителю. Радует и количество 
"воздуха” в салоне. Широкая консоль перед- 
ней панели означает, что те, кто предпочи- 
тает (или вынужден) сидеть с сильно согну- 
тыми ногами, будут касаться ее коленом. 
Маленькая ширина салона вынуждает пле- 
чистого "драйвера" толкать локтями подло- 
котник двери и пассажира. Рулевая колонка 


не регулируется ни по наклону, ни по длине, 
но приборы хорошо видны водителю любого 
роста. Органы управления выглядят тради- 
ционно и вполне функциональны. Руль рас- 
положен по-грузовому, с небольшим углом 
наклона, его пластик приятен на ощупь, но 
сам "бублик" тонковат. 


легко набирающий обороты, и малая масса 
машины легко вводили даже искушенных 
водителей в заблуждение. Освоившись с 
малоинформативной педалью сцепления, 
можно легко выигрывать старт со свето- 
фора у "восьмерок” и "девяток” или не то- 
ропясь катиться со скоростью 40-60 км/ч 
на пятой передаче. Тормоза достаточно 
эффективны, но короткий ход педали за- 
трудняет точное дозирование замедления. 

Интенсивный разгон сопровождается 
негромким, но резким металлическим зву- 
ком, доносящимся из выпускной системы, 
который привлекает внимание окружаю- 
щих и тешит самолюбие водителя. 

Резкие маневры на проезжей части 
"Атос” переносит стоически, реагируя на 
манипуляции рулем в меру быстро, но без 
особого энтузиазма. Процесс сопровожда- 
ется заметными кренами и раскачкой, не- 
двусмысленно намекая водителю, что для 
псевдоспортивных экзерсисов есть другие 
машины. Довольно жесткая подвеска, рас- 
считанная на 500 кг полезной нагрузки, не- 
плохо справляется с умеренными дефекта- 
ми покрытия, но шумно "жалуется” на свою 
несчастную долю”. Рулевое управление 
лишено пикантной остроты. Без гидроуси- 
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"МУЛЬТИВЭН" 


миітіѵАМ 


Выпускаемое ныне семейство автомобилей полукапотной компоновки 
"Фольксваген-Транспортер” - уже четвертое по счету (Т-4). Пассажирская 
модификация (микроавтобус) называется "Каравелла”, а вариант для путе- 
шествий и отдыха - "Мультивэн”. Машины выпускаются со стандартной и 
удлиненной базой. Двигатели - бензиновые (2,0; 2,5 и 2,8 л), а также дизель- 
ные: 2,4 л - атмосферный или 1,9 и 2,5 л - с турбонаддувом. Наиболее мощ- 
ные бензиновые модификации могут оснащать четырехступенчатым "авто- 
матом”. Для 2,5- и 2,4-литровых автомобилей с механической коробкой пе- 
редач предусмотрен также полный привод ("синкро”). 


Юрий НЕЧЕТОВ. Фото автора 




Представьте себе делового человека, 
которому приходится и по городу коле- 
сить, и в тысячекилометровые команди- 
ровки с компаньонами мотаться. А ведь 
еще хочется и с семьей в отпуск съездить. 
Какую машину предпочесть? Удовлетво- 
рить столь противоречивые требования 
способен побывавший на нашем тесте 
."Фольксваген-Мультивэн Классик ѴН6", 
особенно привлекательный в тюнинговой 
версии фирмы "Проект Цво”. 

Основные отличия "мульти-” от "мини- 
вэна", например той же "Каравеллы", - в 
планировке салона и комплектации. Здесь 
в третьем ряду стоят не отдельные крес- 
ла, как в первых двух, а диван, который 
при раскладывании образует "лежбище", 
пригодное для ночевки трех человек. Лег- 
косъемные кресла второго ряда разверну- 
ты против хода, так что средняя часть 
просторного салона - своеобразное "купе” 
с откидным столиком посредине. Проб- 
раться сюда из передней части можно, не 
выходя из машины, по центральному про- 
ходу. Если же учесть входящие в стан- 
дартную комплектацию холодильник (под 
левым средним креслом), кондиционер, 
автономный отопитель "Вебасто” и комп- 
лект съемных штор для всех окон, то но- 
чевка вне гостиницы не покажется боль- 
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шим лишением. Путешественники навер- 
няка оценят емкий багажник, держатели 
для стаканчиков во всех уголках салона, 
карманы, ящички, комфортабельные крес- 
ла с подлокотниками и даже противомос- 
китную сетку на форточке. 


При всем комфорте "Мультивэн" зани- 
мает на дороге столько же места, сколько 
БМВ пятой серии или "Мерседес” Е-клас- 
са. Так что в городе его водитель чувству- 
ет себя ничуть не хуже, чем на легковом 
автомобиле. А в чем-то и лучше - ведь он 


Комплектация "Классик” 

АВ5. Е08. усилители руля и тормозов, иммобилайзер, центральный замок, пакет для СНГ (адаптация к 
северной климатической зоне, аккумулятор увеличенной емкости, антифриз до -Зб^С. усиленные 
амортизаторы, дополнительная антикоррозионная обработка), электроприводы наружных зеркал (с 
обогревом) и стеклоподт^емников, термотонированные стекла, очиститель и обогреватель заднего 
стекла, омыватель и электрокорректор фар, аудиоподготовка с шестью динамиками, тахометр, бор- 
товой компьютер, круиз-контроль, велюровый салон, мягкая передняя панель, противопылевой фильтр 
в системе вентиляции, складной столик в салоне, холодильник "Электролюкс", раскладывающийся 
задний диван, подлокотники на креслах, обогрев сиденья, подушка безопасности для водителя, лег- 
косъемные кресла среднего ряда, полноразмерное запасное колесо, дополнительная шумоизоля- 
ция. установка "Климотроник" с кондиционером и дополнительной "печкой" в салоне, автономный 
обогреватель 'Вебасто", дополнительный аккумулятор, стремные занавески на все стекла. 










сидит на добрых полметра выше. О том, 
чтобы машину не приняли за типовой мик- 
роавтобус, позаботилась с})ирма "Проект 
Цво’’- судите по фотографиям. 

Тюнинговая фирма изменяет не толь- 
ко внешность. Например, объем стандарт- 
ного мотора ѴП6 - 2,8 л здесь могут уве- 
личить до 3,2 л, доведя мощность до 
190 л. с. С таким агрегатом почти двухтон- 
ные "Мультивэн" или "Каравелла" затрачи- 
вают на разгон до 1 00 км/ч всего 11 ,9 с - 
стандартные на 6 с больше. Да и макси- 
мальная скорость 191 км/ч у машин такого 
класса встречается нечасто. 

Каков же "Мультивэн" на ходу? Преж- 


переключения передач длинноват. Удиви- 
ло, что на столь богатом и "дальнобойном" 
автомобиле всего две основные механиче- 
ские регулировки кресла водителя и нет 
регулировок положения руля. Последний 
страдает "недугом” - при быстром враще- 
нии усилие на нем скачкообразно возрас- 
тает из-за недостаточной мощности гидро- 
усилителя. Обзорность великолепна, осо- 
бенно радуют огромные наружные зерка- 
ла. Хороши мягкие и точные тормоза. АБС 
срабатывает вовремя и почти беззвучно. 

"Мультивэн” достаточно чувствителен 
к поперечному уклону дороги и норовит 
сползти на низкую обочину. Не исключе- 


СНГ” предусматривает адаптацию не 
только к суровым климатическим услови- 
ям, но и к плохим дорогам. В том числе, 
увеличением жесткости подвески. Осо 
бенно же хорош "Мультивэн” в дальней до- 
роге - включил себе круиз-контроль и раз- 
влекайся с борткомпьютером, проверяя то 
среднюю скорость за последние два часа, 
то средний расход топлива за последние 
две недели. 

Редакция благодарит 
фирму "Автохаус Атлант-М” 
за предоставленный 
но тест автомобиль. 



ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИаИКА 


РЕЗЮМЕ 


Оригинальный дизайн, "легковые” габариты, многофункциональность 

просторного салона, богатая комплектация, прекрасная обзорность, 
уверенное поведение в повороте, хорошие тормоза и АБС, отличная 
шумоизоляция. 


Жесткая подвеска, запаздывание гидроусилителя при резком поворо- 
те руля, повышенная чувствительность к боковому уклону дороги, сиде- 
нья среднего ряда установлены против движения. 
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де всего, поражает прекрасная шумоизо- 
ляция - бывало, водители, сев в уже рабо- 
тающую машину, пытались еще раз "пус- 
тить" двигатель. Оригинально подключены 
стеклоподъемники — после выключения 
зажигания они работоспособны еще в те- 
чение 10 минут. Впрочем, мы отвлеклись. 
За рулем "Фольксвагена" удобно, но рычаг 


но, что причина в широкой тюнинговой 
"резине”. Зато она хороша в поворотах - 
позволяет проходить их совсем в "неавто- 
бусном" стиле. Способствует этому и дос- 
таточно жесткая подвеска, хотя дефекты 
покрытия она передает на кузов подчас 
слишком добросовестно. Кстати, установ- 
ленный на нашем автомобиле "пакет для 


Общие данные: число мест - 7; снаряженная 
масса- 1870кг; полная масса - 2^0 кг; ма- 
ксимальная скорость - 174 км/ч; время раз- 
гона с места до 100 км/ч - 18 с; расход топли- 
ва в условных загородном и городском цик- 
лах - 9,4; 15,8 л/100 км; топливо - неэтилиро- 
ванный бензин АИ-91 или АИ-95. Размеры, мм; 
длина - 4789; ширина - 1840; высота - 1900; 
база - 2920; колея спереди/сзади - 
1589/1584; дорожный просвет - 180; размеры 
салона - 2485x1620x1415; радиус поворота - 
5,8 м. Двигатель: шестицилиндровый Ѵ-образ- 
ный с малым углом развала (Ѵ[?6), с распре- 
деленным впрыском, расположен спереди 
поперечно, рабочий объем - 2792 смЗ; диа- 
метр цилиндра и ход поршня - 81,0x90,3 мм. 
степень сжатия - 10,0; мощность - 103 кВт/ 
140 л, с. при 4500 об/мин; максимальный кру- 
тящий момент - 240 Н-м при 3000-3400 об/мин. 
Трансмиссия: привод на передние колеса с 
системой динамической стабилизации 
(Е08); коробка передач - механическая пяти- 
ступенчатая. Подвеска: независимая; спе- 
реди - торсионная на двойных поперечных 
рычагах со стабилизатором поперечной ус- 
тойчивости собрана на подрамнике; сзади - 
пружинная на одинарных продольных рыча- 
гах. Тормоза: гидравлические дисковые с ва- 
куумным усилителем и АБС, спереди - венти- 
лируемые. Рулевое управление, реечное с 
гидроусилителем. Размер шин: 225/55/916 
Проект Цво") 


"Мультивэн” един в двух лицах - 
это и большой легковой автомо- 
биль на каждый день, и маленький 
автокемпер для дальних путеше- 
ствий. А в версии "Проект Цво” - 
еще и своеобразный ”шоу-стоп- 
пер”, неизменно привлекающий 
внимание окружающих. 


ИСПЫТАНИЯ 
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Антон ЧУИКИН 


20 ЛШ спустя. Антиблокировочная систе- 
ма тормозов (АВ8, АБС) давно уже не 
воспринимается автомобилистами как от- 
кровение. Первые АБС с электронным уп- 
равлением фирма “Бош” предложила ав- 
тостроителям два десятилетия назад, в 
1978 году (кстати, “устройство для пре- 
дотвращения жесткого торможения колес” 
тот же “Бош” запатентовал еще в 1936-м). 
Достоинства системы как активного сред- 
ства безопасности (см. ЗР, 1998, № 2 и 3) 
оценили и производители, и потребители 
автотехники. Сегодня в Северной Америке 
69% легковушек оснащены АВ8, в Японии - 
50%, в Германии - 63%. 

АБС послужила отправной точкой для 
создания А8Р (противобуксовочной систе- 
мы - ПБС) и Е8Р (программа электронной 
стабилизации, корректирующая движение 
в повороте). Эти устройства позволяют 
тормозить автоматически. Водитель при 
этом даже не касается педали! По коман- 
де электроники отдельный гидроагрегат 
подменяет главный тормозной цилиндр, 
передавая усилие на тормозные механиз- 
мы колес. Отсюда уже недалеко до конст- 
рукции, которую не без оснований называ- 
ют тормозами будущего. Это - Ьгаке Ьу 
ѵѵіге, торможение по проводам. 


Компоненты системы ЕНВ: в центре - гидромодуль, правее - 
блок управления, выше - дублирующий гидроцилиндр (быв- 
ший “главный”) с датчиком хода педали. 




Какими видят 
тормозные системы 
XXI века специалисты 
знаменитой фирмы 
"Бош". 
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Ійут бее на электричестбе... Нажимая на 
тормоз, водитель не создает тем самым 
тормозное усилие, а только дает сигнал 
электронному блоку; хочу сбавить ско- 
рость. Тот, используя данные о скорости, 
нагрузке, положении машины, рассчиты- 
вает необходимое усилие - для каждого 
колеса в отдельности. Затем по его коман- 
де в работу вступают исполнительные уст- 
ройства - гидро- или пневматические бло- 
ки, тормозные механизмы колес. И вот по- 
желание человека усилиями его помощни- 
ков выполнено. 


Но зачем понадобилось отстранять 
водителя от прямого управления, вводить 
между ним и колесами дополнительные, 
пусть и думающие, звенья? 

Система позволяет скорректировать 
действия человека. Допустим, вы “от души” 
наступили на тормоз - электронный мозг 
поймет это раньше вас и исправит ошибку, 
сохраняя контроль над автомобилем. То же 
самое, в принципе, делала и прародитель- 
ница “тормозов по проводам” - АБС. 

А вот и новые возможности. Ведь про- 
вода - это же трубки и шланги, которых 


теперь потребуется меньше. Модульная 
конструкция системы позволит составить 
любую монтажную схему. 

Сокращается время срабатывания 
(что особенно заметно для инерционного 
пневмопривода тормозов на грузовиках) - 
это выигранные при резком торможении 
доли секунды, а следовательно, и метры. 
Для каждого колеса тормозное усилие рас- 
считывается и формируется индивидуаль- 
но - не будет ни юза, ни “мыла в колодках”, 
а будет минимальный путь до остановки 
при сохранении курсовой устойчивости. 
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В систему легко встроить любые до- 
полнительные устройства - "еще немно- 
го электроники в помощь водителю”. На- 
пример, механизм удержания автомоби- 
ля на склоне, “Брейк-эссист” (ЗР, 1997, 
№ 5), Е8Р и другие. Да и сам по себе ком- 
плекс "торможение по проводам” интег- 
рируется в единую сеть с иными компью- 
терными системами - управления двига- 
телем, трансмиссией. Вот вам основа 
для создания автомобиля-робота. 

Наконец, тормоза, находящиеся под 
неусыпным электронным контролем, бо- 
лее безопасны - всегда можно оценить 
их состояние, более того - предусмот- 
реть дублирующие устройства... 

Итак, выгоды ясны, разработки ве- 
дутся. Но самое главное, внедрение 
Ьгаке Ьу ѵѵіге - дело вовсе не далекого бу- 
дущего. а нынешнего и завтрашнего дня. 

СегоЗкя. Первопроходцами выступили... 
тяжелые грузовики. "Скания" предлагает 
машины с электронными тормозами ЕВ8, 
разработанными совместно с фирмой 
“Бош". Управляющий сигнал здесь элект- 
рический; по команде компьютера сраба- 
тывает модуль регулирования давления, 
открывая сжатому воздуху путь к колес- 
ным тормозам. На случай (маловероят- 
ный!) выхода из строя электроники есть 
дублирующий пневматический контур - 
тогда тормоза будут работать как обыч- 
ные. Подобной электронной системой ос- 
нащают и тяжелый "Мерседес-Актрос". 

Зэбшрэ тормозить “по проводам" смогут 
серийные легковые автомобили. Элект- 


насос, накопитель высокого давления, сис- 
тема клапанов, блок управления (послед- 
ний можно разместить и отдельно). По сиг- 
налу от педали строго дозированное уси- 
лие передается к колесам. 

Один из первых тормозами ЕНВ по- 
хоже, похвастается "Мерседес" - в содру- 
жестве с “Бошем” разработаны системы 
для автомобилей среднего класса. 

Лошзабшра. Напрашивающийся шаг - во- 
все отказаться от гидравлики или сжатого 
воздуха. По проводам приводить и тор- 
мозные механизмы колес. Поставить там 
электромоторы, назначить командиром 
компьютер, на тормозной педали оставить 
только датчик... “Бош" работает над ЕМВ 
- электромеханической системой тормо- 
жения. Сколько плюсов: полный отказ от 
гидроцилиндров, усилителей, шлангов, 
простота монтажа, унификация тормозов 
разных автомобилей, никаких проблем с 
“тормозухой" и вечно “травящими" воздуш- 
ными трубками. Увы, воспользоваться 


В 


"Бошевские” системы уп- 
равления торможением по 
проводам: а - ЕВ8 {электроп- 
невматическая для грузовиков); I' 

6 - ЕНВ (электрогидравлическая 
для легковых автомобилей); в - 
перспективная ЕМВ (электромехани- 
ческая). 1 - колесные тормозные меха- 
низмы; 2 - модуль регулирования давле- 
ния; 3 - педаль тормоза с блоком включе- 
ния и датчиком хода педали; 4 - защитный 
клалан; 5 - осушитель воздуха; 6 - компрессор; 

7 - ресивер: 8 - блок управления; 9 - датчик на- 
грузки; 10 - гидравлический модуль с электрон- 
ным управлением; 11 - датчик положения авто- 
мобиля; 12 - аккумуляторные батареи. 

Ту же АБС многие ругают - заметно 
вибрирует педаль при торможении. За- 
будьте об этом - по проводам дрожь не пе- 
редается! 




1 


рогидравлический тормоз (ЕНВ) - гибрид 
обычной гидравлической системы и элек- 
тронной. Главный тормозной цилиндр и уси- 
литель оставлены как дублеры основной 
системы. В ней центральный агрегат - гид- 
равлический модуль. Это электромотор. 


всеми этими досто- 
инствами в ближай- 
шее время не удаст- 
ся. Предстоит ре- 
шить немалые проб- 
лемы. Как быть с 
"дублером" - прокла- 
дывать вторую, неза- 
висимую. бортовую элект- 
росеть? Удастся пи приспо- 
собить электромоторы к тор- 
мозным механизмам? Сделать их 
легкими, компактными, теплостойки- 
ми и при этом - достаточно надежными 
и мощными? 

Конструкторы работают. Как знать, может 
в следующем веке известную поговорку 
справедливо переиначат; “Тормоза приду- 
мал "Бош". 
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в новый ВЕК • 

БЕЗ аДРТЕРА! 

Вслед за "кривым" стартером в небытие уходит 
и привычный, электрический. 

Не надо печалиться, автомобиль от этого только выиграет. 


ІппоѵаІіоп8ргеі8 

«Ігр «Іѵііічсіігп ѴѴігізсНаП « 

^ , 1997 . 

Щ СопЕІ - теЬг аів ПеІЕеп ^ ^ 


(ІІМІІІІІ'ІІІІІІ 


Алексей ВОгОБЬЕВ-О 



Трудно представить себе автомо- 
биль без ... стартера? Однако в этом нет 
ничего невозможного. Дочерняя фирма 
шинного концерна "Континенталь ИСАД 
Системе" в Кельне разработала принци- 
пиально новый узел, который так и назы- 
вается - ИСАД (Интегрированный Стар- 
тер-Альтернатор (Генератор) - Демп- 
фер). За этими сухими словами кроется 
настоящая революция в автомобиле- 
строении. 

Как и в обычных электромоторах, 
принцип работы нового устройства осно- 
ван на силовом воздействии электромаг- 
нитного поля. Однако теперь ротором 
стартера-генератора служит сам махо- 
вик (конечно, без привычного зуб 
чатого венца), вокруг кото- 
рого размещены обмотки 
статора. Управляющая 
узлом электроника са- 
ма решает, в каком ре- 
жиме - стартера или 
генератора - должен 
работать ИСАД в данный 
момент. Ременный привод ге- 
нератора, никогда не отличавший- 
ся надежностью и требовавший периоди- 
ческой регулировки, больше не нужен. 

Но не ради этой мелочи создавался 
ИСАД. Привычный стартер раскручивал 
коленчатый вал двигателя максимум до 
150 об/мин. Новый механизм развивает 
800 оборотов всего за 0,2 с! От такого 
рывка заведется даже самый "дохлый” 
мотор. При этом нет никаких тарахтящих 
звуков. Следовательно, появляется воз- 
можность автоматического выключения 
и пуска двигателя на любой остановке, 
например у светофора или в "пробках”. 
Экономия топлива в городском цикле мо- 
жет составить до 35%! Теперь пред- 
ставьте, что у светофора собралась ком- 
пания машин, оснащенных ИСАДом. Мо- 
торы молчат, значит, на улице тишина и 
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не идет ядовитый газ из выхлопных 
труб, но едва зажигается "зеленый” - 
словно и по мановению волшебной па- 
лочки, поток автомобилей приходит в 
движение. Причем достаточно резво: 
ведь "революционный" стартер может 
помочь при разгоне, добавив около 50 
кВт(!) мощности, правда, всего на не- 
сколько секунд. Где взять энергию? Об 
этом позаботятся установленные на ав- 
томобиле конденсаторные накопители 
большой 



Размещение узлов системы ИСАД: 1 - стартер- 
генератор; 2 - блок управления; 3 - 
аккумулятор; 4 - конденсаторный накопитель 
энергии; 5 - розетка 220 В; 6 - цепь 42 В 
кондиционера. 

емкости. Далее: благодаря электронике 
неумелый водитель не заглушит нечаян- 
но двигатель при троганьи с места, не 
дав достаточно "газа". Ему поможет сила 
электромагнитных полей. 

Теперь обратимся к генераторной 
функции ИСАД. Здесь также много при- 
ятных сюрпризов. Если обычная борто- 
вая сеть питается от постоянного тока 
напряжением 12 В, то на автомобиле 
"Ситроен-Ксара-Динальто”, оборудован- 
ном новой системой (впервые машина 
была показана весной в Женеве), целые 


Д-р Ульрих Масберг (слева) и Клаус Цейен 
разработчики системы ИСАД. 


четыре раздельные сети. Кроме стан- 
дартных 12 В, вырабатываются еще 42 В 
для питания кондиционера, 100 В для ра- 
боты системы впрыска и запуска, а так- 
же... 220 В переменного тока для под- 
ключения бытовых электроприборов! Бо- 
лее того, к. п. д. нового генератора дос- 
тигает 80% во всем диапазоне частот 
вращения двигателя, что допол- 
нительно экономит около 0.5 
л топлива на 100 км. 

Всем этим, од- 
нако, не исчерпыва- 
5 % ются преимущества 
Эж системы ИСАД. Бла- 
годаря созданию ко- 
ротких импульсов 
тормозящего момен- 
та система служит 
демпфером кру- 
тильных колебаний ко- 
ленчатого вала, что обеспечивает 
более спокойную и тихую работу мотора 
без использования балансирных валов. 
Даже очень неравномерно работающий 
трехцилиндровый дизель легко укрощает- 
ся ИСАДом. 

Серийное применение новой систе- 
мы ожидается с 2001 года на автомоби- 
лях с двигателями рабочим объемом 
1 ,4-1 .8 л. А пока с ИСАДом бегает уже 
упоминавшийся "Ситроен" с четырехци- 
линдровым 1,6-литровым двигателем. 
Реально достигнутая экономия топлива в 
городском цикле - от 1 5 до 20%, а эффе- 
ктивность помощи при ускорении выра- 
жается в добавочноіх "электрических” 
7кВт, так что, например, разгон на пятой 
передаче с 80 до 120 км/ч занимает на 2 
секунды меньше, чем на стандартной 
’Ксаре”. Согласитесь, совсем неплохо 
для начала! 
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Флагман "Мерседес-Бенц" помолодел на десять лет. 


ихаил ГЗОВСКЙЙ. Фото "Даймлер-Бенц 




Ох, нелегкое это дело - заниматься 
гардеробом коронованных особ! То, что 
для простых смертных сойдет за "от ку- 
тюр”, на высшей ступени социальной лест- 
ницы покажется смешным. Строгое станет 
простецким, изысканное - вычурным. Мо- 
жет, поэтому так неспешно сменяются мо- 
дели автомобилей высшего класса? От- 
шлифованная годами упорных поисков, их 
форма часто сохраняется десятилетиями. 
А каждый новый автомобиль "королевско- 
го" класса становится событием. 

Тем большей сенсацией стал новый 
флагман старейшей автомобильной фир- 
мы мира. Ведь последнее поколение пред- 
ставительского 8-класса продержалось на 
конвейере лишь около девяти лет Для де- 
шевых малолитражек это, безусловно, со- 
лидный возраст, ну а ”Даймлер-Бенц", в 
свое время воплотившая в 8-классе пос- 
ледние достижения техники, вполне могла 
бы продолжать выпуск модели минимум 
пару-тройку лет. Однако в последние годы 
все чаще раздавались упреки в громозд- 
кости и прожорливости машины. "Парад- 
ный фрак” "Гран Мерседеса” третьего по- 
коления оказался мешковатым. И тогда 
королю решили сшить новое платье. 

Перед вами первые фото нового се- 
дана 8-класса, которому 


присвоен индекс ѴѴ220. Как видите, ди- 
зайн "наследника трона” решен в несколь- 
ко ином, хотя и классическом "мерседе- 
совском” стиле. Машина стала динамич- 
нее, даже спортивнее и, пожалуй, менее 
чопорной. Выразительные линии газораз- 
рядных ксеноновых фар изящно повторя- 
ют форму капота. Кстати, похожее реше- 
ние использовано на нашумевшем кон- 
цепт-каре "Майбах". В дизайне "кормы" 
угадываются элегантные формы автомо- 
билей серии 8ГК. 

Для начала предусмотрено два вари- 
анта кузовов; с короткой (2965 мм) и длин- 
ной (3085 мм) колесной базой. Ширину и 
высоту машины уменьшили соответствен- 
но на 40 и 31 мм, а длину - на 75 и 120 мм, 
в зависимости от длины базы. Примеча- 
тельно, что салон от этого ни- 
чуть не проиграл - даже в ко- 
роткобазной версии он про- 
сторнее, чем у старого 8-клас- 
са. Уверяют, что достигнут 
прекрасный показатель обте- 
каемости: по некоторым дан- 
ным, коэффициент лобового 
сопротивления Сх=0,26. Кузов 
автомобиля изготовлен с при- 
менением высокопрочных ста- 


лей, алюминия и магния, благодаря чему 
машина потеряла в весе около 300 кг. 

Профессор Юрген Хубберт, член прав- 
ления "Даймлер-Бенц”, так отозвался о ней; 
"Технология и дизайн нового 8-класса отра- 
жают компетентность и опыт нашей компа- 
нии. Мы подняли планку в конструировании 
автомобилей на новый уровень". Но, может 
быть, герр Хубберт отдал дань непремен- 
ным в таких случаях громким фразам? Да- 
вайте приглядимся внимательнее. 

Как утверждают специалисты из 
Штутгарта, ими внедрены более 30 техни- 
ческих новшеств, причем некоторые из 
них не имеют аналогов в мире. Например, 
автономный круиз-контроль "Дистроник" 
не позволит приблизиться на опасное рас- 
стояние к идущему впереди автомобилю. 
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Функция "Команд” сделает максимально 
удобным пользование телефоном, телеви- 
зором, аудио- и навигационной системами. 
Благодаря "умной” системе ”кейлесс-гоу” 
теперь не нужно иметь ключ для того, что- 
бы открыть дверь или пустить двигатель - 
машина "идентифицирует” хозяина сама. 

Комфорт пассажиров обеспечат сиде- 
нья с активной вентиляцией и масса регу- 
лировок положения спинки и подушки, а в 
случае аварии людей защитят фронталь- 
ные, боковые и даже так называемые 
оконные подушки безопасности, спасаю- 
щие голову при боковом ударе. Передо- 
вая конструкция энергопоглощающих зон 
и увеличенная жесткость кузова на круче- 
ние (говорят, почти на 40%) позволили 
улучшить и без того прекрасные показате- 
ли пассивной безопасности и максимально 
снизить вибрации и шумы. 

В первые десять месяцев после на- 
чала серийного производства машину бу- 
дут оснащать тремя вариантами новых, 
шести- и восьмицилиндровых двигателей 
с алюминиевыми блоком и головкой мощ- 
ностью от 165 кВт/224 л. с. (модель 8320) 
до 225 кВт/306 л. с. (модель 8500). Каж- 
дый из этих моторов имеет по три клапа- 
на на цилиндр и нетипичное для "Мерсе- 
дес-Бенца" двойное зажигание на каж- 
дой свече. Затем планируется расширить 
гамму силовых агрегатов, венчать ее бу- 
дет 12-цилиндровый 400-сильный мотор 
рабочим объемом 5,8 л для успевшей 
стать легендарной модели 8600. Четы- 
рехлитровый восьмицилиндровый ди- 
зель с системой впрыска топлива "ком- 


1 ^. 


мон-рэйл” скорее всего появится одновре- 
менно с 12-цилиндровым бензиновым и 
обещает стать событием, так как при 
предполагаемой мощности 238 л. с. и мак- 
симальном крутящем моменте 480 Н м по- 
требление топлива будет рекордно низ- 
ким. Вообще немецкие инженеры обеща- 
ют, что новые авто 8-класса будут расхо- 
довать на 13-17% меньше топлива, чем 
нынешние, а по содержанию вредных ве- 
ществ в выхлопе уложатся не только в бу- 
дущие европейские нормы, но и в наибо- 
лее строгие в мире стандарты ІЛЕѴ, дей- 
ствующие в штате Калифорния (США). 

Подвеска автомобиля теперь оснаще- 
на пневматической системой (А08), авто- 
матически адаптирующей жесткость амор- 
тизаторов к различным дорожным услови- 
ям. Тем самым обеспечивается не только 
комфорт, но также безопасное и предска- 


зуемое поведение автомобиля. В критиче- 
ских ситуациях на помощь водителю при- 
дут уже применяемые на других моделях 
системы стабилизации "Электроник стаби- 
лити систем" и пятиканальная АБС 
"Брейк-эссист систем". Продолжают также 
совершенствовать систему, которая пре- 
дотвращает опрокидывание автомобиля, - 
"Эктив боди контрол". Однако она появит- 
ся одновременно с моделью 8600. 

Такое обилие высокотехнологичных 
решений заставляет поверить даже 
новости о том, что в машине будет систе- 
ма распознавания голоса, чтобы водитель 
мог управлять некоторыми функциями, не 
отрывая рук от руля. Зная все это, трудно 
представить, что на официальной премье- 
ре, которая пройдет в сентябре на авто- 
салоне в Париже, у кого-то повернется 
язык сказать: "А король-то голый!" 




ШЖШГі 


ЕЛАЕТСЯ 


400 000 км - еще 

не повод для 

ремонта, 

утверждают 

инженеры 

"Даймлер-Бенц" 

после разборки 

и тщательного 

контроля деталей 

серийного 

фургона 

"Спринтер-3120". 


ВРЕМЯ РАЗБИРАТЬ... 

Этот фургон, занятый перевозкой 
компьютерной техники (средняя нагрузка 
- 300-400 кг), колесил по дорогам Герма- 
нии, Франции и Испании так усердно, что 
через два года пробег перевалил за 400 
тыс. км. На отметке 404 850 мирское суще- 
ствование автомобиля завершилось - для 
исследования степени износа узлов и аг- 
регатов он вернулся на завод в Дюссель- 
дорф, где его разобрали по винтику. Дело 
в том, что в качестве нового стандарта на- 
дежности двигателя, трансмиссии и под- 
вески был принят так называемый пара- 
метр В^оЗбОООО. Расшифровывается он 
просто; на протяжении 350 тыс. км в этих 
узлах допускается отказ не более 10% де- 
талей. Разумеется, при доводке автомоби- 
ля достоверность заявленной наработки 
на отказ оценивается на испытательных 
стендах, полигонах и т. п. Но только ре- 
альная эксплуатация позволяет, наконец, 
дать ответ на вопрос, соответствует ли 
серийный автомобиль расчетам инжене- 
ров. Итак... 

ЧЕТЫРЕСТА ТЫСЯЧ - ОБКАТКА? 

Замеры на динамометрическом стенде 
показали, что мощность на 2 кВт выше но- 
минальной (90 кВт). Неужели 400 тыс. км - 
только обкатка (если такое слово вообще 
применимо к этому мотору)? Но нет, высо- 
кие нагрузки в дизеле не прошли даром; на 
головке цилиндров возле одного из кана- 
лов охлаждения появилась трещинка. Этот 
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Кузов в прекрасном состоянии. Прочное по- 
крытие долго сохраняет блеск и высокие за- 
щитные свойства. 

фильтра. Разумеется, на хорошем масле и 
своевременной его замене не экономили. 

Увеличению ресурса двигателя спо- 
собствуют и поршни с масляными канала- 
ми для охлаждения; они более эффектив- 
ны, чем прежнее охлаждение разбрызги- 
ванием. 

Система выпуска отработавших га- 
зов, еще "родная”, прекрасно выполняет 
свои функции, хотя задний глушитель 
сильно поржавел. Замеренный шум вы- 
хлопа (80 дБ) оказался даже на 2 дБ ниже, 
чем предписано техусловиями. 

Работа подвески не вызывает наре- 
каний. Параметры пружин и амортизато- 
ров находятся в допустимых пределах, уг- 
лы установки колес не нарушены, шаро- 
вые шарниры без люфтов. Тормозная сис- 
тема полностью работоспособна. Детали 
коробки передач лучше новых - прирабо- 
тались и не имеют сколько-нибудь значи- 
тельного износа. Единственный "прокол”, 
обнаруженный специалистами, - сильно 
изношенный диск сцепления (следствие 
некоторой несоосности двигателя и короб- 
ки передач). Этот дефект, присущий пер- 
вым партиям "спринтеров”, вызван завы- 
шенными производственными допусками, 
но в мае 1995 года его "отловили”, и пос- 
ледующие машины от этого избавлены. 

Итак, при столь солидном пробеге ав- 
томобиль выглядит молодцом. Но не надо 


дефект встречался и на других моторах, а 
потому в конструкцию были внесены изме- 
нения. Впрочем, по утверждению специа- 
листов, даже с такой трещиной головка 
проработает еще долго. 

На зеркале цилиндров великолепно 
сохранились следы хона - износа практи- 
чески нет. Конечно, это следствие грамот- 
ной эксплуатации, герметичности впускно- 
го тракта и эффективности воздушного 


Блок цилиндров. На зеркале цилиндра еще 
видны заводские следы хона - износа нет! 




ЛОВ 
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забывать, что подопытный эк- 
земпляр эксплуатировался в За- 
падной Европе - на хороших до- 
рогах, обслуживали его в пред- 
писанные сроки на фирменных 
станциях. Не все, однако, прохо- 
дило гладко, случались и полом- 
ки. Вот некоторые из них: заеда- 
ние механизма запирания 
сдвижной двери, отказ выклю- 
чателя задних противотуманных 
фонарей, заедание ручки перед- 
ней двери, подтекание топлива, 
поломка ТНВД, плохой контакт в 
задних фонарях, отказ подогре- 
ва кресла водителя, отказ гене- 
ратора и т. п. На фоне безупреч- 
ного состояния основных узлов 
об этих можно и не вспоминать. Однако 
■Даймлер-Бенц" не склонен к забывчиво- 
сти. Каждый квартал фирма выборочно 
опрашивает 100 владельцев "спринтеров" 
об автомобиле и уровне обслуживания на 
фирменных станциях. В ходе последнего 
опроса "Спринтер" удостоился наилучших 
отзывов. В чем же секрет столь высокого 
качества? 

"Спринтер” - первый серийный "Мер- 
седес", разработанный системой автома- 
тического проектирования. У такого мето- 
да много преимуществ. Компьютерные 
программы, в отличие от чертежей, позво- 
ляют проектировать в трех измерениях и 
тем самым исключить нестыковку или не- 
удачное пространственное расположение 
деталей. Кроме того, легче разработать 
множество модификаций кузова, исполь- 
зуя ограниченное количество модулей, 
что упрощает и удешевляет производ- 
ство. Проектные параметры по компь- 
ютерной сети передаются промышлен- 
ным роботам, а это значительная эко- 
номия времени. И, наконец, благодаря 
электронной базе данных можно быст- 
ро внести необходимые изменения в 
конструкцию. 

Первый этап производства - 
сборка кузова из модулей. Их всего 
80, а собрать из них можно 150 вари- 
антов кузова. Например, "Комби” - са- 
мый вместительный, с колесной базой 
4025 мм, состоит из 24 модулей. Дета- 
ли для сборки кузова вручную загру- 
жают на специальные тележки. Затем 
пневматические манипуляторы стыкуют 
их. Четырнадцать видеокамер, подклю- 
ченных к компьютеру, автоматически из- 
меряют детали, идентифицируют их и све- 
ряют со своими базами данных по каждой 
модели - ошибки при сборке исключены. 
После того как все детали состыкованы - 
еще один тест Компьютер проверяет тща- 


Пост модульной сборки. Здесь рождается кузов. 

тельность подгонки панелей, это занима- 
ет 3,5 (!) секунды. Если все в порядке, за 
кузов берется сварочный робот. Если нет 
- устраняют недостатки - и вновь тест. 

После грунтования и антикоррозион- 
ной обработки - окраска. Одиннадцать ав- 
томатических распылителей почти полно- 
стью исключают ручной труд (правда, не- 
которые труднодоступные детали еще ок- 
рашивают вручную). Разброс толщины по- 
крытия намного меньше, чем при ручной 
окраске (2-3 микрона против 10-15). Это 
достигнуто, в частности, высокой скоро- 
стью вращения распылителей (30 000 
об/мин) и постоянным контролем за напра- 

Сварочная линия полностью автоматизирована. 


Данные некоторых измерений 
после пробега 404 850 км 

Время разгона с места до 1 00 км/ч - 
1 7,2 с, с 50 до 1 00 км/ч на IV передаче - 
13,8 с, на V передаче - 19.9 с; мощность 
двигателя - 92 кВт: расход масла на угар 
-0.1 л/1000 км. 


влением окрасочного факела, который 
должен быть всегда перпендикулярен 
окрашиваемой поверхности. 

Затем робот вклеивает ветровое 
стекло. Сто секунд - и оно, 20-кило- 
граммовое, на месте. Получив прибор- 
ную панель в сборе с отопительной ус- 
тановкой, кузов отправляется на сле- 
дующий пост - сердце всей сборочной 
линии. 

Здесь ставят двигатель в сборе с 
передней подвеской, задний мост и сис- 
тему выпуска. Все операции делают ав- 
томаты, быстро, точно и без перекуров. 


ДОВЕРЯЙ, НО ПРОВЕРЯЙ 

Итак, автомобиль сошел с конвей- 
ера. Но прежде чем выйти "в люди", по- 
падает на специальный стенд, где измеря- 
ют тяговые характеристики двигателя, 
проверяют приборы освещения, работу 
отопителя, тормозов. А 2% автомобилей 
"досматривают" с особым пристрастием. 
Для этого на заводе есть "аудитор” или 
инспектор. Его обязанность - осмотр од- 
ного автомобиля в день. Проверка осве- 
щения, приборов, заправки эксплуатаци- 
онными жидкостями, давления в шинах, 
затем 50-километровый пробег по доро- 
гам - и снова на завод: осмотр лакокра- 
сочного покрытия, контроль вспомога- 
тельного оборудования, работы дверей и 
замков. Заключительный тест - дождевая 
камера. Пять минут тропического ливня. 
Все замеченные недостатки фиксируют, и 
в действие вступает механизм обратной 
связи - важное звено в обеспечении каче- 
ства. Контроль и корректиров- 
ка - на каждой стадии произ- 
водства. Любое отклонение 
геометрии кузова, затрудне- 
ния при сборке немедленно 
анализируются компьютером и 
заносятся в базу данных. В за- 
висимости от причины сбоя 
принимают меры: вносят изме- 
нения в программу для робо- 
тов, ремонтируют оборудова- 
ние, повышают квалификацию 
персонала. Последнему компа- 
ния отводит особую роль. Вы- 
сокий уровень автоматизации 
и компьютеризации требует 
соответствующих знаний. Де- 
вяносто процентов рабочих - квалифици- 
рованные специалисты широкого профи- 
ля, однако все они заняты именно на тех 
операциях, для которых проходили специ- 
альное обучение. 

Так рождаются автомобили, у кото- 
рых одометр-миллионник не дань моде, а 
вполне актуальный прибор. 
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До какой "отметки" имеет смысл 
совершенствовать серийную машину? 


Вадим КРЮЧКОВ. Фото автора и Игоря Твердунова 


Желание обладать автомобилем с ин- 
дивидуальными чертами вполне объясни- 
мо. Спору нет, приятно красоваться за ру- 
лем машины, которая заметно отличается 
от конвейерных "сестер” - экстерьером, 
интерьером, ездовыми качествами. За та- 
кое удовольствие и деньги выложить не 
жалко. Но вот сколько? Базовую модель 
нельзя улучшать до бесконечности. 


После продолжительных поисков придем 
к заключению - чем меньше пластико- 
вых деталей использовано при доработ- 
ке кузова, тем оригинальнее и симпатич- 
нее машина. Достойных результатов до- 
стигает тот, кто работает с металлом. 
Правда, обойдется это недешево. При- 
мер - ВАЗ-2115, он же ”Самара-2", улуч- 
шенный вариант "девяносто девятой". 


вейером пока не сложилось, собирают ее 
в опытно-промышленном производстве 
ВАЗа. По существу, получился заводской 
тюнинг. Под стать и цена: от 55 до 60 ты- 
сяч рублей - один из самых дорогих отече- 
ственных автомобилей (дороже”десятки”). 
Причем обновление салона отложено до 
лучших времен. Внутри почти как в "девя- 
носто девятой" - четыре подголовника, 
высокая панель... Отличий два - иной 
руль и регулируемая рулевая колонка от 
ВАЗ-2110. Внешних изменений больше: 
скругленные передние и задние крылья, 
покатый капот, крышка багажника откры- 
вается до бампера. Добавим новые фары, 




Двигатель "пятнадцатой” - стан- 
дартный ВАЗ-21 083. 


ВАЗ-2115 хоть и не шедевр, но 
выгодно отличается от "девяно- 
сто девятой”. 


Если реклама обещает вам "златые 
горы", например табун лошадиных сил да 
еще без потери надежности, - не верьте. 
Даже самые умелые руки не превратят по- 
луторалитровую "Самару" в достойного 
конкурента ’'328-му” БМВ. Хотя, признать- 
ся, и "Лада" способна приятно удивлять. 
Так где же он, предел мечтаний? Где та са- 
мая черта, что отделяет глубокий тюнинг 
от постройки очень дорогих, но совершен- 
но не пригодных для езды по обычным до- 
рогам автомобилей? 

Чтобы расставить 
точки над ”і”, будем посте- 
пенно, шаг за шагом улуч- 
шать переднеприводные 
модели ВАЗа и посмотрим, 
что из этого получится. 

Ступень первая - 
изменение внешности. 

Оставив нетронутыми уз- 
лы и агрегаты, углубимся 
в мир навесных панелей, 
спойлеров и накладок. 


Этот автомобиль со слож- 
ной судьбой. Поначалу он про- 
ектировался как "наследник" 
ВАЗ-21099 и должен был за- 
нять его место на конвейере. 
За рубежом это называют рес- 
тайлингом. Внешность подвер- 
гают косметическим изменени- 
ям, обновляют салон (сиденья, 
обивку, панель приборов, 
руль). Но у "пятнадцатой" с кон- 




задние комбинированные фонари, обли- 
цовку радиатора, передний и задний бам- 
перы. Навесных пластиковых деталей не- 
много - накладки порогов, молдинги на бо- 
ковинах и спойлер на крышке багажника. 

Оценивать художественные решения 
- дело, как известно, неблагодарное. На 
наш взгляд, "пятнадцатая" все-таки симпа- 
тичнее, современнее предшественницы и 
в потоке, как говорят, не затеряется. Ме- 
ханическая же часть - "голый” стандарт. И 
двигатель, и коробка передач, и ходовая. 

Итак, "пятнадцатая” для тех, кому 
внешний лоск важнее, чем улучшение хо- 
довых качеств и комфорта. Наверное, 
этим можно объяснить, что желающие вы- 
ложить 60 тысяч рублей за оригинальный 
обновленный кузов все-таки находятся. 

Ступень вторая - доводка узлов и 
агрегатов. Теперь уделим внимание "на- 
чинке”. Двигатель ВАЗ-21 083 подвергнем 


форсировке - установим распредвал с из- 
мененными фазами газораспределения, 
коленчатый вал с иным радиусом кривоши- 
па (ход поршня - 74,8 мм), регулируемый 
облегченный шкив распредвала с алюми- 
ниевой ступицей. Доработаем поршни, пе- 
ренастроим карбюратор. Поколдуем над 
головкой блока цилиндров - увеличим се- 
чение каналов, доработаем камеру сгора- 
ния. В трансмиссию установим главную па- 
ру 3,9, дифференциал повышенного тре- 
ния (межколесную блокировку), ряд шесте- 
рен с измененными I, II, IV передачами. По- 
лученные узлы подойдут как для ВАЗ- 
2108, 2109, так и для "десятки”. Выберем 
последнюю и, помимо перечисленных аг- 
регатов, добавим ради большего комфорта 
комплект шумоизоляции и кондиционер. 

Пример подобного тюнинга - ВАЗ- 
2110 от тольяттинской фирмы "ТоргМаш”. 
Его двигатель рабочим объемом 1 580 см^ 


Чрезмерным его не назовешь, да и ну- 
жен ли избыточный "заряд” людям, не вла- 
деющим контраварийными приемами. Ос- 
тается одно сомнение; любые доработки, 
направленные на повышение мощности 
двигателя, неизбежно снижают его долго- 
вечность. Но то в теории. На деле тща- 
тельная ручная сборка позволяет устра- 
нить заводские огрехи. Так что доработан- 
ный умелыми руками мотор по ходимости 
вполне может состязаться с серийным - 
но только, если форсировка умеренная 
(для этого двигателя - не больше 90 л. с.). 

Кстати, предел усовершенствований 
уже близок. Можно вместо штатного карбю- 
ратора установить два "Вебера” (ЗР, 1998, 
№ 4) или распределенный впрыск топлива с 
хитрой программой управления. Стандарт- 
ный выпускной коллектор заменить на "паук” 
(настроенную систему выпуска). Заказать 
импортные амортизаторы, пружины и сцеп- 



ОГвргГПІи 



развивает 63-66 кВт/85- 

90 л. с. при 6100 об/мин, крутя- 
щий момент достигает 128 Н-м, 
максимальная скорость - 
1 80 км/ч. Стоимость комплекса 
работ - около 14 тысяч рублей 
(без кондиционера), автомоби- 
ля в целом - 65 тысяч. Перед 
нами вариант тюнинга близкий 
к оптимальному по соотноше- 
нию цена - качество. 


Подкапотное пространство "де- 
сятки”. Установка кондиционера 
потребовала перенести точки кре- 
пления генератора. 


С виду тюнинговая "десятка” 
вполне обычна. 



ление, отдача от которых далеко не всегда 
адекватна вложениям. На это потратим еще 
10-15 тысяч рублей, мощность вырастет до 
1 00-1 1 о л. с. Все - выше этой планки конча- 
ется тюнинг и начинаются крайности, как 
технические, так и финансовые. 

Ступень третья - гоночный автомо- 
биль. Дальнейшие попытки что-либо осно- 
вательно улучшить неизбежно приведут к 
созданию спортивной машины. Например, 
в погоне за повышением проходимости, ко- 
гда доработка одного узла тре- 
бует коренной модернизации 
другого, мы. того гляди, полу- 
чим кроссовый автомобиль. 
Скажем, "восьмерку”, подоб- 
ную той. что принадлежит чем- 
пиону страны Владимиру Ша- 
рандину. На ходу - настоящий 
костотряс. Неудивительно; 
стихия машины - грунтовые 
трассы, прыжки, скачки по 
ямам. Мощность двигателя 
96 кВт/130 л. с., отменная раз- 


ЗР 9/98 


65 


ИСПЫТАНИЯ 



г 


Кроссовый ВАЗ чем- 
пиона России 1998 го- 
да 

Двигатель кроссовой 
"восьмерки". Датчик- 
распределитель от- 
сутствует, зажигани- 
ем управляет элект- 
роника. 






\ 




гонная динамика, а вот максимальная ско- 
рость... 118-120 км/ч. 

Мало? Мы же предупреждали - аппа- 
рат узкоспециализированный. Кроссовые 
трассы изобилуют поворотами, длинных 
прямых там нет. Главное - быстро разо- 
гнаться и затормозить, а "максималка” - 
дело второстепенное. Для асфальтиро- 
ванных дорог он вообще не пригоден. Что 
касается ресурса, хорошо, если двигатель 
выдержит 10-11 гонок. 

Попытки создать "короля шоссе” тоже 
крайность - так недолго получить автомо- 
биль для кольцевых гонок. Посмотрите на 
снимки; внешне "боевая” машина весьма 
привлекательна. Под стать и характери- 
стики; шестнадцатиклапанный двигатель 
объемом 1600 см3 развивает 146 кВт/ 
197 л. с. при оборотах свыше 8000 в мину- 
ту, максимальная скорость - далеко за 
двести, отменная управляемость. Но из-за 
малого дорожного просвета и крайне же- 
сткой подвески такая "восьмерка” пригод- 
на только для специальных трасс. На 
^бычной асфальтовой дороге она будет то 


и дело цеплять спойлером за 
неровности. О расходе топлива 
лучше не говорить - он очень 
велик: ведь двигатель нормаль- 
но "дышит” лишь на высоких 
оборотах. Ресурс "кольцевого" 
^ двигателя зависит от множест- 
■ ва факторов, но главная его за- 
.' дача - выдержать тренировку и 
гонку, в сумме километров 
100-150. На столько же должно хватить 
специальных покрышек из мягко- 
го состава. При этом цена ма- 
шины выражается пятизначной 
цифрой (в долларах США). Но 
главное, обуздать ее крутой но- 
ров может только гонщик. 

Обычному водителю за рулем 
кольцевой "восьмерки” делать 
нечего - покалечит и себя и ок- 
ружающих. 


Пора подвести итоги. Страждущим по- 
лучить необычный автомобиль укажем фи- 
нансовые ориентиры, которые в той или 
иной степени можно считать разумными. 
Напомним - речь идет о доработке перед- 
неприводных машин ВАЗа. 

Если не брать в расчет антикор, сиг- 
нализацию, магнитолу, кондиционер, лег- 
косплавные диски, то золотая середина - 
изменения внешности или переделки меха- 
ники, цена которых не превышает одной 
трети от стоимости нового автомобиля. То 
есть 80-90 л. с. без потери надежности 
двигателя, улучшенные коробка передач, 
подвеска, сцепление. Вариант предельный, 
для самых продвинутых и обеспеченных - 
работы за половину стоимости машины или 
чуть дороже. Мощность 90-110 л. с. с не- 
большой потерей надежности, импортные 
комплектующие везде, где возможно. Вот 
он - предел мечтаний. Дальше - пустая 
трата денег с минимальной отдачей, лож- 
ные обещания недобросовестных продав- 
цов, попытки получить то, не знаю что. В 
конце концов, за 90-120 тысяч рублей мож- 
но купить очень неплохую новую иномарку. 




Шестнадцатиклапан- 
ный мотор кольцевого 
автомобиля: пожалуй, 
предельная форсиров- 
ка. Мощность - 146 кВт/ 
197 л. с. при рабочем 
объеме 1600 см^. 

Эта распластанная по 
земле "восьмерка” - 
для кольцевых гонок. 





Новая 

электронно- 
космическая 
система "Рено" - 
спасатель 


ЕСТЬ 


И штурман, 
механик 
и врач. 


ЧЕТВЕРКА 


Михаил ГЗОВСКИЙ, 
Василий ФЕДОРОВ. 
Фото "Рено" 


Кто из нас хоть раз в жизни не зави- 
довал сказочным героям, под рукой у кото- 
рых, случись что, всегда оказывалась ста- 
рая лампа, волшебное колечко или кол- 
довской ларец? Потер, покрутил, произнес 
заветное слово - и в твоем распоряжении 
всемогущие слуги. Даже в самой сложной 
ситуации они помогут, подскажут, обере- 
гут, подбодрят, наконец. Как бы пригодил- 
ся такой ларец в долгом путешествии за 
рулем! Согласитесь, приятно сознавать, 
что за тобой всегда следит заботливый и 
недремлющий страж - колесо подкачает, 
уснуть не даст, по какой дороге проехать 
подскажет. 

Именно такой подарок готовят автолю- 
бителям инженеры "Рено". Новейшая нави- 
гационная система фирмы, как считают 
французы, поможет водителю справиться 
практически с любой неприятностью, будь 
то небольшая поломка или серьезная ава- 
рия. Идея состоит в том, чтобы каждый 
пользователь системы мог получить по- 
мощь независимо от места и времени. 

Как только автомобиль отправляется 
в дорогу, бортовая система, мозгом кото- 
рой служит электронный блок, постоянно 
контролируемый несколькими спутниками, 
включается в работу и устанавливает с 
ними связь. В случае необходимости води- 
телю останется нажать на одну из трех 
кнопок, и сообщение будет отправлено в 
контрольный центр, где информацию де- 
шифруют, определив причину вызова и ко- 
ординаты автомобиля. Отсюда данные о 
происшествии, в зависимости от ситуации, 
направляются в одну из спасательных 
служб. Если водитель пострадал в аварии 


гпѵг 






Как только автомобиль отправляется в до- 
рогу, бортовая система устанавливает связь 
с несколькими спутниками. 


и не в состоянии самостоятельно связать- 
ся с оператором, в работу включаются 
датчики, реагирующие на механические 
повреждения автомобиля. С их помощью 
сигнал будет передан диспетчеру автома- 
тически. Таким образом, местонахожде- 
ние машины будет установлено почти мо- 
ментально и врачи, не теряя драгоценных 
минут, поспешат на помощь. 

Больше того, медики могут дать 
нужные рекомендации и оказать психоло- 
гическую поддержку, что порой бывает 
просто необходимо, до приезда бригады 
врачей, связавшись с водителем по сото- 
вому телефону - это часть системы. 


"Электронно-космическая” скорая по- 
мощь относится к элементам пассивной 
безопасности, но вся ценность разработки 
- в ее универсальности; ведь она помога- 
ет решать многообразные задачи. Напри- 
мер, навигационная функция новой систе- 
мы позволит вам двигаться по незнако- 
мым дорогам более уверенно, а значит, 
положительно повлияет на активную без- 
опасность. Диспетчер поможет не только 
определить ваше местонахождение, но и 
выберет кратчайший маршрут к цели путе- 
шествия и сообщит примерное время в пу- 
ти. К тому же он немедленно предупредит, 
если на дороге начаты ремонтные работы 
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Где бы ни находилась маши- 
на, "ангелы-хранители” зорко 
следят за ней с орбиты. 


или возникли другие непредви- 
денные обстоятельства. 

А кто из нас застрахован от 
неприятностей вдали от дома, ска- 
жем, на загородной дороге? Что де- 
лать, если проколоты сразу два колеса 
или машина безнадежно заглохла? Теперь 
вам даже не нужно произносить волшеб- 
ных фраз, вызывая "двоих из ларца, оди- 
наковых с лица”. Сообщите о поломке опе- 
ратору и спокойно дожидайтесь приезда 
механика из ближайшего техцентра или, 
воспользовавшись советом специалиста, 
попробуйте устранить неисправность са- 
мостоятельно. 

Впрочем, вернемся все же в реаль- 
ность. Чудес на свете не бывает, и разра- 
ботка "Рено” не лишена 
недостатков. Самый 
серьезный, пожалуй, в 
том, что ее радиус дей- 
ствия напрямую зави- 
сит от зоны приема со- 
тового телефона. 

Правда, во Франции, 
где поначалу будет 
внедрена новинка, про- 
блем с этим, скорее 
всего, не возникнет. 

Тем более, что партне- 


рами "Рено" выступают не только крупные 
компании, например "Франс телеком мо- 
билез”, но и государственные служ- 
бы - полиция, жандармерия, 
служба скорой помощи ЗАМУ и 
комитет здравоохранения, пожар- 
ная охрана и другие. 

В будущем функции системы пла- 
нируется расширить; ее пользователи 
смогут заказать номер в гостинице, ку- 
пить билет на самолет или поезд, полу- 
чить туристическую информацию. Систе- 
ма уже практически готова - по словам 
представителей "Рено”, не за горами то 
время, когда ею будут оснащать большин- 
ство моделей фирмы. Ожидается, что пер- 
вые из них появятся в продаже уже ны- 
нешней осенью. Новинка будет стоить 
около четырех тысяч франков (800 долла- 
ров), а впоследствии, когда пользователя- 
ми системы станут и водители других ев- 
ропейских стран, цена, по-видимому, не- 
сколько снизится. 

А что же другие крупные компании? 
Неужели они останутся в стороне? Скорее 
всего, нет. Например, немецкие специали- 
сты решили использовать для нужд чело- 
века за рулем всемирную компьютерную 
сеть Интернет. Исследовательский центр 
”Мерседес-Бенц” в Пало-Альто, США, за- 
нят разработкой перспек- 
тивной модели "Сайбер”, ко- 
торая ожидается в серий- 
ном производстве через 
пять лет — Интернет станет 
неотъемлемой частью ее 
оснащения. 

Каждый автомобиль 
получит собственный элек- 
тронный адрес, так что 
связь с Интернетом станет 
двусторонней. Для контак- 
тов предполагается ис- 
пользовать мобильную те- 
лефонную сеть. "Всемир- 
ная компьютерная паутина” 


снабдит водителя самой разнообразной 
информацией: она не только подскажет 
адрес ближайшей АЗС или мотеля, напом- 
нит о необходимости замены масла, но и 
на ходу продиагностирует двигатель, вы- 
дав соответствующие рекомендации. Кро- 
ме того, в автомобиле можно будет при- 
нимать развлекательные видео- и аудио- 
программы - на дисплее в центре прибор- 
ной панели и двух дисплеях, помещенных 
с обратной стороны подголовников перед- 
них сидений. 

Разработчики надеются, что Интер- 
нет станет мощным оружием в борьбе с 
угонщиками, блокируя при необходимости 
работу различных систем - замков, зажи- 
гания и т. п. Если же машину все-таки уве- 
ли, специальный датчик позволит опреде- 
лить ее местонахождение. На противо- 
угонную систему специалисты "Даймлер- 
Бенц" возлагают большие надежды: ведь 
чтобы справиться с ней, угонщик должен 
иметь специальное образование. 

Немцы явно лидируют по части 
"встраивания” автомобиля в Интернет. Из- 
вестно, что этой темой заняты также ин- 
женеры "Ситроена", но по объему постав- 
ленных задач их программа куда скром- 
нее. Что до признанных лидеров в облас- 
ти автомобильной электроники - японцев. 


Медицинскую и техническую помощь, а 
также навигационную информацию можно 
получить, нажав одну из трех кнопок. 


В контрольном центре оп- 
ределят причину вызова и 
координаты машины. 


ТО, как они сами признают, планы в 
этой сфере пока не выходят за рамки 
абстрактных пожеланий. 

Не так давно многие идеи каза- 
лись нам фантастическими, однако 
сегодня космические полеты стали 
обыкновением, а жизнь без компью- 
тера- почти невозможной. Думается, 
однажды мы перестанем удивляться 
и электронному ларцу с четырьмя по- 
мощниками, готовыми исполнить лю- 
бое пожелание. 
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Подарок 
к своему юбилею 
сделал Заволжский 
моторный завод, 
поставив "на колеса" 
первый турбодизель 
ЗМЗ-514.10. 


молодой ДИЗЕЛЬ 


нтон ЧУИКИН, 
Сергей КАНУННИКОВ 


К 40-летию родного предприятия за- 
водчане устроили небольшую выставку. 
Машины с моторами ЗМЗ: "волги", "пази- 
ки", "Чайка", приехал даже залетный ГАЗ- 
3105 из Нижнего... Но главный экспонат 
скрывался под личиной скромной "Газели". 
Полуторка в данном случае служила колы- 
белью новорожденному дизелю. Гордые 
родители подводили гостей полюбоваться 
на симпатичного младенца. Ваши коррес- 
понденты напросились на небольшую про- 
гулку, то бишь поездку. 

...Никого уже не обманывает внешнее 
сходство "Газели" с "Транзитом". 

Все знают, что на самом деле \ 
это очень разные автомоби- 
ли. 

Но чу!.. Какой непривычный 
уху водителя российской полу- 
торки и естественный для 
"Форда" звук! Уверенно заур- 
чав, дизель легко разгоняет 
наш автомобиль. Через весь 
город проехали, кажется, не вы- 
ключая четвертую передачу: двига- 
тель тяговит, максимум крутящего мо 
мента - от 2000 до 3000 об/мин. А тур- 
бонаддув позволяет резво ехать на- 
равне с легковыми машинами. Пока / 
мы набираемся впечатлений, заво- 
дские специалисты рассказывают 
об устройстве мотора. 

Дизель ЗМЗ-514.10 создан на 
основе (специалисты говорят - "кон- 
вертирован из”) бензинового двигате 
ля семейства 406.10. Конструкция, без 
всяких скидок, на уровне самых совре- 
менных зарубежных. Непосредственный 
впрыск топлива в камеры сгорания, четы- 
ре клапана на цилиндр, турбонаддув, ин- 
теркулер. 


Развозная полуторка с дизелем - то, что надо. 
Так выглядел первый ЗМЗ-406Д.10. 


Дизель унифицирован по обработке 
блока, коленвала с моторами бензинового 
ряда. Конечно, соблазнительно было "за- 
имствовать" и сложную 16-клапанную го- 
ловку. На первых образцах так и поступи- 
ли. Да еще, заглянув в будущее, решили 
использовать для подачи топлива насос- 
форсунки, управляемые электроникой. 
Под индексом 406Д.10 мотор отправил- 
ся на доводку рабочего процесса к 
специалистам английской фирмы 
"Рикардо". Англичане посове- 
товали изменить конструкцию 
іт> ГОЛОВКИ цилиндров. Дизельный 
рабочий процесс не поддает- 
ся оптимизации при Ѵ-образном 
расположении клапанов, дос- 
тавшемся от бензинового мо- 
тора. 

Головку спроектировали, 
^ по сути, заново. Изменили фор- 
му камеры сгорания, клапаны 
поставили вертикально. По ходу до- 
водки немного увеличили рабочий 
объем. От новейших насос-форсунок 
пока отказались - их место заняли 
обычные ’бошевские" форсунки, к кото- 
рым подает топливо механический ТНВД 
(топливный насос высокого давления). На 
ЗМЗ прекрасно отдают себе отчет в том, 
что без электроники не уложишься в эко- 
логические нормы ближайшего будущего. 





ЖЕЛАЕТ ПОЗНАКОМИТЬСЯ 



поэтому впрок разрабатывают варианты 
топливной системы. Очевидно, насос-фор- 
сунки все-таки вернутся или конструкторы 
шагнут еще дальше и предложат подобие 
системы "коммон рейл" (ЗР, 1997, № 8). 
Благо, опыт работы над аналогом - элек- 


(ЗР, 1 998, № 8). Пока, по оценкам специа- 
листов ЗМЗ, российский мотор выходит 
дешевле; но, похоже, жизнь новорожден- 
ного не будет слишком легкой. 

...Тем временем недолгая поездка на 
уникальной - первой с заволжским дизе- 


его 


”Газель'’+дизель=... 

тронным впрыском бензина - есть 
и в Заволжье, и у партнеров мото- 
ростроителей. 

ЗМЗ-514.10 встает под капот 
"Газели" как родной - спасибо бен- 
зиновым братьям, которых туда 
приспособили несколько лет на- 
зад. Новые топливные трубопро- 
воды да генератор, совмещенный 
с вакуумным насосом - вот, соб- 
ственно, и все переделки. Не ис- 
ключено, впрочем, что ГАЗ внесет 
еще какие-то изменения, когда (и 
если) заволжский дизель дойдет до 
конвейера. 

Кстати, о перспективах. До установки 
на эту "Газель" заволжские дизели работа- 
ли только на стендах, сейчас идут дорож- 
ные испытания. Дизельное направление 
на ЗМЗ ныне приоритетное (в этом могли 
убедиться посетители МИМС-98 - авто- 
мобиль с новым дизелем стал главным ко- 
зырем заволжцев). Заводчане обещают 
выдать опытно-промышленную партию в 
1 999 году. 

Современный дизель неплох и для 
"Волги” (в первую очередь, такси), и для 
новых УАЗов. Однако конкурент у "514-го” 
уже есть - адаптированный к нашим усло- 
виям австрийский "Штайр", он же ГАЗ-560 



лем - "Газели" заканчивается. Приятный 
автомобиль. Основное впечатление "из-за 
руля” - едешь спокойно, не напрягаясь. 
Сравнения простецкой полуторки с имени- 
тыми конкурентами уже не кажутся столь 
надуманными. В общем, "ребенок был ре- 
зов, но мил...” 

Путевка в жизнь дизелю ЗМЗ дана. 
Юбилей отмечен. "За работу, товарищи!” 
Надеемся, что увидим возмужавший се- 
рийный двигатель, не дожидаясь следую- 
щей знаменательной даты. 


Родословная 

А началось все 20 (!) лет назад. В 
1978-м ГАЗ выдал ЗМЗ задание на про- 
ектирование совершенно нового се- 
мейства моторов Э403.10 для будущей 
"Волги". В гамме был 2,3-литровый тур- 
бодизель с чугунным блоком цилиндров. 
Расчетная мощность- 80-90 л, с. 

Обстоятельства заставили "опус- 
титься но землю" и вернуться к базовой 
конструкции, В 1982-1984 гг. но основе 
"волговского" ЗМЗ-402.10 создали вих- 
рекамерный дизель (2,45 л, 68 л. с.). Де- 
ло дошло до испытаний в составе авто- 
мобиля но полигоне НАМИ. Казалось, 
совсем скоро появится отечественный 
серийный легковой дизель. Но мини- 
стерство выдало директиву: двигатели 
будут делать но Ульяновском моторном 
(УМЗ). Это решение не приблизило ро- 
ждение ульяновского мотора, о лишь от- 
далило появление заволжского. 

Зато когда командовать заводами 
стали не чиновники, о рынок, ди- 
зелизоция но ЗМЗ пошло сразу 
в нескольких направлениях. В 
1993-м был сделан макет двух- 
тактного авиационного двигате- 
ля ДН-200. Проектировали (в 
расчете но автомобили ГАЗ) се- 
мейство трех- и пятицилиндро- 
вых моторов, самый мощный из 
которых при рабочем объеме 
1,65 л развивал бы 103 л. с. Были 
построены экспериментальные 
образцы. Вряд ли сегодня у 
двухтоктников есть перспекти- 
вы, зато инженеры набирались 
опыта. 

Тем временем из "403-го" семейст- 
ва вырос нынешний ЗМЗ-406, Одновре- 
менно с освоением бензиновых мото- 
ров начали создавать но их базе турбо- 
дизель. 30 ноября 1995-го заработал 
первый двухлитровый 105-сильный 
406Д.10. Его дальнейшее развитие - со- 
временный ЗМЗ-514.10 

С 1996 года совместно с ЯМЗ в За- 
волжье работают над четырехцилиндро- 
вым 130-сильным дизелем объемом 4 л 
для ПАЗов и грузовиков ГАЗ (ЗР, 1998, № 6). 


Техническая характеристика дизельного двигателя ЗМЗ-514.10 

Число цилиндров - 4: диаметр цилиндра и ход поршня - 87x94 мм; рабочий объем - 2,24 л; степень 
сжатия - 20; мощность - 81 кВт/ 1 10 л. с. при 4500 об/мин; максимальный крутящий момент - 235 Н м при 
2000-3000 об/мин; удельный расход топлива - 210 г/кВт ч; масса - 225 кг. 
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“НИМ" ХОЧЕТ ИА КУРОРТ 


В "Бронто", 
производстве 
специальных 
автомобилей 
на ВАЗе, 
соорудили 
из "Нивы" 
необычный 
автомобиль - 
без окон и дверей. 


Сергей МИШИН. Фото автора 



Новое, оригинально скроенное 
платье "Нивы” вполне отвечает назна- 
чению этой машины — катать по пля- 
жам и курортам где-нибудь в Ницце 
или, на худой конец, Анталье отдыхаю- 
щую публику. Открытые полнопривод- 
ные автомобили напрокат на берегу 
моря в цене. 

Если смастерить ландо из лучшего 
отечественного вездехода, да по доступ- 
ной цене предложить его прокатной ком- 


пании. можно неплохо заработать. Ведь в 
Европе ”Ниву” знают и турист из России 
идет косяком. 

Такая идея и пришла на ум предпри- 
имчивому немцу Дитмару Крамеру. Деше- 
вая, но добротная игрушка должна завое- 
вать пляжи, покорив сердца отдыхающих. 

Господин Крамер, человек небедный и 
дальновидный, оплатил разработку конст- 
рукции и изготовление опытного образца, 
чтобы показать его коллегам по туристи- 


ческому бизнесу в Германии. Если вазов- 
ское ландо придется ко двору, "Бронто" по- 
лучит заказ на партию машин, а возмож- 
но, и на другую подобную технику. 

Чем же собираются привлечь загоре- 
лых курортников? Детально осмотрим ве- 
треный авто. 

Основа ландо - "213-я” "Нива": от нее 
силовой агрегат, подвеска и прочие ос- 
новные системы и механизмы. Но кузов 
иной, удлиненный на 300 мм, как у "брон- 


г 



на машину. Если невредимым минует от- 
бойник на бампере, то поводки щеток не 
травмируют разгоряченное тело. 

На полу покрытие из пластика вместо 
ковра; песок выгребать будет легко. Сиде- 
нья обтянуты кожзаменителем - он не 
промокнет под дождем и дольше послу- 
жит. Забираться на них - удовольствие: 
прыжок - и ты за рулем! Друзья занимают 
позиции за секунды - назад легко про- 
браться через широкий дверной проем 
(одно из достоинств "Форы”). 

Поведением на дороге и вне ее ландо 
мало отличается от "Форы”: хорошие плав- 
ность хода и упра- 
вляемость, отмен- 
ная проходимость. 

Ощущения за 
рулем - потрясаю- 
щие! Ветровое 
стекло и крыша 
создают комфорт, 
а рвущийся с бо- 
ков и сзади ветер 
- необыкновенный 
восторг. Вибра- 
ция, присущая 
всем "нивам”, от- 


ным колесом. 

Расчеты пока- 
зали, что кузов 
следует укрепить и 
в зоне открытых 
дверных проемов. 
Вместо нижней 
петли и замка две- 
ри вставили на 
болтах трубы-уси- 
лители. Получи- 
лось достаточно 
прочно и не осо- 
бенно мешает вхо- 
ду-выходу. 


товской" 'Форы” (ВАЗ-21218), только без 
дверей и части крыши. Разумеется, облег- 
ченный кузов нужно усиливать, ведь уда- 
ленные детали его явно ослабили. Для 
этого каркас из труб в задней части маши- 
ны связан в жесткую силовую структуру. К 
такому каркасу, кстати, легко присоеди- 
нить багажник или кронштейны для пере- 
возки серфов, водных лыж, лодок и про- 
чей пляжной утвари. 

Задний борт - часть "нивовской” две- 
ри, петли которой закрепили на полу. От- 
кидывается вниз на 90° вместе с запас- 


Чтобы облагородить машину, трубы, 
щели, острые кромки укрыли пластиковы- 
ми панелями. Даже "дворники" спрятали 
1 под козырек - на пляже людей много, кое- 
кто, "отдохнув”, плохо ориентируется в 
пространстве, поэтому может наскочить 


ступает на второй план, ее не замечаешь. 
А гул трансмиссии, рев мотора и вовсе не 
слышны - ветер их просто сдувает. Ощу- 
щение стихии маскирует застаревшие не- 
дуги "Нивы", и машина словно обретает 
вторую молодость. 





Солидный автокаталог необходим 
каждому, кто всерьез думает о покуп- 
ке машины или просто интересуется 
современной техникой. Этот факт не- 
оспорим - как и то, что от разнообра- 
зия подобных справочников россий- 
ский покупатель только выиграет. И 
как бы ни складывалась конкуренция, 
место для действительно хорошего 
нового издания найдется всегда. 

Швейцарский автокаталог ’’Аи!о- 
тоЬіІ Реѵие” фирмы "Хальваг” (НаІІѵѵад 
АС) - очень достойное и, безусловно, 
компетентное издание, с более чем 50- 
летней историей. Такой справочник без- 
условно полезен простому покупателю, 
хотя стоит он за рубежом немало - око- 
ло 25 долларов. Естественно для швей- 
царского издания, двуязычный фолиант 
толщиной без малого 600 страниц выхо- 
дит с параллельными текстами на фран- 
цузском и немецком языках. 

Теперь некая российская фирма 
взялась издать его на русском. Каза- 
лось бы, что может быть лучше... 

Поверьте, мы вовсе не стараемся 
очернить конкурента, но российского 
покупателя ожидает банальный под- 
лог. Переводной экземпляр каталога 
несет на обложке цифру ”99”, хотя это 
издание 1998 года! Такой с виду пустя- 
чок. Дело в том, что составить подоб- 
ный справочник на будущий год рань- 
ше сентября принципиально невоз- 
можно, поскольку модельный год у 
большинства автомобильных фирм 
начинается как раз в этом месяце. Вот 
и швейцарский каталог 1999 года вый- 
дет только в марте, к открытию авто- 
салона в Женеве... 

Зато в издательстве ”3а рулем” 
действительно готовят каталог на 
1999 год - между прочим, теперь соб- 
ственными силами, без помощи не- 
мецких коллег. Каталог ”3а рулем” бу- 
дет готов в ноябре, и это будет дейст- 
вительно издание 1999 года. 

Так что, коллеги, давайте работать 
честно, не начиная большое дело с 
мелкого жульничества... 

РЕДАКЦИЯ 
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ТЕХНИКА 



НАУКА - АВТОДЮБНТЕЯЮ 


ЗОЛОТО для ДРУЗЕЙ 

Разработки специалистов НИИ автоэлектроники. 


Алексей ВОРОБЬЕВ-ОБУХ^ 


Работа в НИИ нынче не в моде. 

Над очкариками-инженерами - куми- 
рами шестидесятых - сегодня откро- 
венно смеются. Ими пугают малень- 
ких детей: не будешь есть манную ка- 
шу (о, простите, йогурт!), вырастешь 
таким, как дядя. Считается, что в сов- 
ременной России гораздо большую 
пользу приносят дилеры, маркетоло- 
ги, знахари, адвокаты. А какой прок от 
инженеров в НИИ? 

Такие невеселые мысли бродили в го- 
лове, когда руководитель лаборатории 
датчиков Научно-исследовательского ин- 
ститута автомобильной электроники 
Юрий Диомидович Николаев знакомил ме- 
ня со своими владениями. 

"А знаете ли вы, - начал он, - что та- 
кое позистор? Это такой своеобразный ре- 
зистор, электрическое сопротивление ко- 
торого существенно возрастает с повыше- 
нием температуры. Обычно основу позис- 
тора составляет пластина керамического 
титаната бария (ВаТіОз) с добавкой точно 
дозированных примесей лантана или це- 
рия, благодаря которым зависимость со- 
противления от температуры приобретает 
вид невероятного горного пика”. ”Ну и что 
это дает?" - признаюсь, я был не- 
сколько ошарашен нежданной лекци- 
ей. ”А вот что. Если подвести к пози- 
стору напряжение, он начнет разо- 
греваться, совсем как обычная спи- 
раль в электроплитке. Но! Как толь- 
ко температура достигнет заданного 
порога, сопротивление позистора 
резко - в сотни раз - возрастет и 
дальнейший нагрев прекратится. 
Температура стабилизируется, при- 
чем независимо от величины приложенно- 
го напряжения. И, заметьте, без примене- 
ния каких-либо термодатчиков, контактов 
и прочего, а только благодаря физическим 
свойствам материала. Поэтому надеж- 
ность - стопроцентная!" 

Скажу откровенно, я не слишком раз- 
делял энтузиазм моего собеседника. А мне 
то, рядовому автолюбителю, что, простите, 
от стопроцентной надежности позистора? 

"Ну как же? - искренне недоумевает 
Николаев. - Да взгляните хотя бы на вул- 
канизатор. Он изящнее и легче своих со- 
братьев. пылящихся на полках магази- 






1. Позисторный вулканизатор. 

2. Подогреватель карбюратора. 

3. Подогреватель топливопровода дизельного 
двигателя. 

4. Масляный щуп. 

5. Датчик давления масла с сигнализатором 
аварийного режима. 


нов, и обладает, кроме того, ценным ка- 
чеством. При подключении в сеть - 12 
или 24 В, безразлично - нагревается до 
рабочей температуры 150°С за 1,5 мину- 
ты и потом может находиться во вклю- 
ченном состоянии сколь угодно долго. 
Температура не изменится и все вре- 
мя будет оптимальной для процесса 
вулканизации". 

Но этим, как оказалось, далеко не 
исчерпываются выгоды позистора. 
Применив его, можно изготовить ми- 
ниатюрные подогреватели для карбю- 
ратора, а также топливопровода ди- 
зельного двигателя, обладающие ана- 
логичными свойствами. Вещи, как вы 
понимаете, полезные, но пока их не 
видно на прилавках. Впрочем, так 
можно сказать о любом приборе, с ко- 
торым мне пришлось столкнуться в 
лаборатории датчиков НИИАЭ. 

Вот вроде бы обычный масляный щуп, 
из рукоятки которого торчит... пучок про- 
водов. Дело в том, что в него вмонтирован 
оригинальный датчик, сигнализирующий 
водителю, если уровень масла в картере 
опасно понизится. Каким образом? В кон- 
це щупа установлена биметаллическая 
пластина с намотанным на нее нагревате- 
лем. Если масла нет, пластина под дейст- 
вием тока нагревается, изгибается и за- 
мыкает сигнальную цепь. Если же масло 
покрывает пластину, тепло отводится от 
нее и цепь не замыкается. 

Разработаны в лаборатории и не- 
обычные - хотя абсолютно стандартные 
на первый взгляд - датчики давления и 
температуры. Их "изюминка” в том, 
что кроме аналоговой части (выда- 
ющей сигнал на стрелочный при- 
бор) внутри размещается и контакт- 
ное устройство для сигнализации 
об аварийном режиме. При этом 
датчики вворачиваются вместо 
штатных без каких-либо переделок, 
тройников и прочего. 

Есть в лаборатории и новые 
шинные манометры с гарантиро- 
ванной точностью измерения 0,1 атм, и 
указатели температуры, работающие не 
от +40®С, как обычно, а от 0°С, что поз- 
воляет объективно контролировать про- 
грев двигателя. 

Словом, Николаев и его коллеги меня 
убедили - их золотые руки и светлые голо- 
вы могут дать автолюбителю полезнейшие 
вещи. И все было бы хорошо, будь это мага- 
зин, а не институтская лаборатория. Но по- 
ка предприятия не заинтересовались но- 
винками, так что плодами разработок лабо- 
ратории датчиков НИИАЭ пользуются лишь 
друзья и родственники их авторов. 
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Одна из крупнейших 
в мире фирм словно 
приняла на себя 
почетное обязательство: 
каждую пятилетку - 
по "Селике". Вот уже 
почти 30 лет с завидной 
регулярностью ее 
модернизируют, 
обновляют - 
то косметически, 
то кардинально. Ясно, 
что без спортивного купе 
"Селика" программа 
"Тойоты" ныне 
выглядела бы несколько 
ущербно. А началось все 
в далекие бО-е... 

Но сначала - прогноз. 


Хотя "глазастая” "Селика" появилась 
совсем недавно, ей уже готовят замену. 
На этот раз речь идет не о рестайлинге 
или серьезной модернизации, а о совер- 
шенно новой модели. Правда, общая кон- 
цепция останется прежней: двухдверный 
кузов 2 + 2 типа "купе-хэтчбек” (опреде- 
леннее сказать о нем трудно), располо- 
женный спереди двигатель, передние ве- 
дущие колеса с возможностью установки 
полного привода. 

Многие фирмы следуют принципу 
преемственности поколений, чтобы в но- 
винке всегда угадывались "фамильные" 
черты. А вот в новом (седьмом по счету) 
поколении "Селики" таких черт в чистом 
виде мы, пожалуй, не найдем - это. ско- 
рее, "собирательный образ" современного 
купе. Такое свойственно всем поколениям 
"Селики” - этот феномен мы проследим 
чуть позже. Если нынешнюю модель отли- 
чает богатая пластика, круглые (вернее, 
эллипсные) фары, то новая выполнена в 
совершенно иной стилистике. 

Сейчас в автомобильном дизайне 
четко прослеживаются два основных на- 
правления (конечно, не считая их комби- 
наций) - подобие "био” и "нью-эйджес”. 
Подробно на каждом останавливаться не 
будем, но отметим, что перспективная 
"Селика" тяготеет ко второму, тогда как 
предшественница явно принадлежит к 
первому направлению. Выдают новый 


стиль более строгие формообразующие 
линии, наличие очень внятных треуголь- 
ников, характерные фары-"глаза” весьма 
оригинальной формы. 

Внешние размеры изменятся незначи- 
тельно (длина сократится до 4330 мм, ши- 
рина - до 1740 мм), а вот база увеличится 
на 65 мм и составит 2605 мм, что положи- 
тельно скажется и на комфорте пассажи- 
ров, и на устойчивости. 

Интерьер выполнят в более традици- 
онной манере - в темных тонах. Кроме 
обычных органов управления, на консоли 
появится 6-дюймовый дисплей на жидких 
кристаллах, отображающий, в частности, 
информацию навигационной системы. 

Предыдущие "селики" часто меняли 
"доноров”, то есть автомобили, чьи агрега- 
ты и узлы использовались в качестве базо- 
вых. Перспективная будет основываться 
на платформе "Короллы”, от которой пе- 
рейдут подвески и даже элементы кузова - 
для полноприводного варианта, конечно, 
переработанные. 

Двигатели ожидаются совершенно но- 
вые: 1,8-литровый мощностью 114 л. с. и 2- 
литровый - 173 л. с. Для спортивных вари- 
антов предусматривается еще более мощ- 
ный (около 200 л. с.), позаимствованный 
также у "Короллы”, но с определенными до- 
работками. Динамика автомобиля заметно 
улучшится. До "сотни” он будет разгоняться 
за 7 с в "заряженной” версии, а в базовой - 


ПЕРЕД премьерой 


Александр КРАСНОВ. 
Рисунок автора 


V "ТОЙОТА-СЕЛИКА" 



за 8,5 с. Сказываются и возросшая удель- 
ная мощность (масса снизится до 1050 кг), и 
улучшение аэродинамики, и более выгод- 
ные характеристики двигателей. 

Помимо вариантов, описанных выше, 
новая "Селика" будет выпускаться с кузо- 
вом кабриолет, предназначенным, в пер- 
вую очередь, для внутреннего рынка. Де- 
бют семейства ожидается в 1 999 году. 


ПРЕДШЕаВЕННИЦЫ 


Путь очень многих автомобилей к 
сердцам покупателей, как мы знаем, про- 
ходил через спорт. Не стала исключением 
и "Селика". Сегодня эта машина - четырех- 
кратный победитель чемпионата мира по 
ралли в личном и двукратный в командном 
зачете. Однако, когда в 1970 году новинка 
по имени "Селика” впервые увидела свет, 
ее скромно называли "новое японское купе 
2 + 2" без акцента на спортивность. Лишь 
по прошествии нескольких лет результата- 
ми выступлений в соревнованиях - кольце- 
вых гонках и ралли - автомобиль заявил о 
себе именно в этом качестве. Появились 
версии 6Т, лифтбек с более мощными дви- 
гателями — объемом до 2,2 л. Но крупных 
успехов в спорте не было. "Тойота-Селика" 
(заводское обозначение ТА22) в мировом 
раллийном первенстве пребывала на вто- 
рых ролях. Уж очень сильны были соперни- 
ки - знаменитые "Порше-911”, "Лянча- 
Стратос”, ”Альпин-А110". 

Тем не менее первенец довольно бы- 
стро завоевал симпатии очень многих по- 
купателей за океаном. Именно эта модель 
оказалась долгожительницей среди одно- 
именных - ее выпускали до 1 977 года. 

В зависимости от исполнения и страны 
экспорта один и тот же японский автомо- 
биль (любой модели) мог выглядеть по-раз- 
ному, поэтому на иллюстрациях мы приво- 
дим наиболее характерные экземпляры. 

В 1977 году произошла смена моде- 
лей. Новая стала более представительной, 
ее отличал очень редкий для тех лет на- 
клон облицовки радиатора (которая, кста- 
ти, менялась несколько раз). Базовые ва- 
рианты - ”Селика-Купе" и "Селика-Лиф- 
тбек". На фото - лифтбек 1 979 года с неко- 
торыми косметическими изменениями. 
<лассическая компоновка перешла от ”Ка- 
эины', на платформе которой базирова- 
лась "Селика”. Самый спортивный вариант 
имел шестицилиндровый рядный двигатель 
объемом 2 или 2,6 л. 

В 1981-м пришел черед третьего по- 
коления. Задний привод сохранился, как и 
типы кузовов. Немного необычный, слов- 
но приплюснутый передок с самого начала 
вызвал много споров, а через год и вовсе 
был заменен более эстетичным и харак- 


терным для "Селики”. Именно этому авто- 
мобилю (НЕ63) суждено было первому из 
"селик" вписать свое имя в книгу спортив- 
ной славы. А его турбонаддувный вариант 
(ТА64) трижды подряд выигрывал труд- 
нейшее африканское ралли "Сафари”. 

О популярности модели говорит хотя 
бы то, что некоторые английские и гер- 
манские фирмы всерьез занялись тюнин- 
гом "Селики”, а также основательным пе- 
реоборудованием кузовов: так появилась 
"Тарга". От этого поколения "отпочкова- 
лась” самая мощная версия - "Супра”, ко- 
торая по сей день греет души любителям 
японских "Гран Туризме". 

В 1 985-м свет увидела машина совер- 
шенно иной компоновки — ведущими стали 
передние колеса. Сильно изменился внеш- 
ний вид. Купе стало выглядеть более 
стильно, чему способствовало оригиналь- 
ное остекление "фонаря”, симпатичный, 
сильно пониженный передок. С^ составлял 
0,33 - весьма неплохо. 

Предлагалась гамма двигателей объе- 
мом 1,6, 1 ,8 и 2 литра. По-прежнему было 
два типа кузова, но хэтчбек заменили не- 
обычным кабриолетом: его складной тент 
состоял из двух частей - средней и задней. 
При неполном "зачехлении” кузов превра- 
щался в тарга-тонно, а при закрытой сред- 
ней части пассажиры чувствовали себя 
вполне защищенными от непогоды. 

"Под занавес" появилась модификация 
4x4 с турбонаддувным двигателем. В вари- 
анте 6Т-Роиг (5Т165) она стала чемпионом 
мира в 1990 году. Но еще годом раньше 
увидела свет новая "Селика". 

Общая концепция автомобиля на этот 
раз не претерпела изменений. Это касает- 
ся и стилистического решения кузова, и 
привода - передний и полный, и типов ба- 
зовых кузовов - купе и кабриолет. На 
внешности, естественно, сказались совре- 
менные тенденции в дизайне - больше пла- 
стики, меньше углов, но приоткрывающие- 
ся фары и передок явно "отсылали” к пре- 
дыдущей модели. 

"Крутой” вариант "Селики” пятого по- 
коления снабдили 2-литровым 16-клапан- 
ным двигателем мощностью 125 л. с. и так 
называемой активной (подруливающей) 
подвеской. А "самый-самый” спортивный 
вариант "Селика-Турбо 4ѴѴО” с двигателем 
в 208 л. с., по-моему, никого не оставил 
равнодушным. 

Нынешняя "Селика" появилась в 1993 
году на Токийском автосалоне и успешно 
продолжает традиции предшественниц. 
Журнал писал об этом автомобиле, поэтому 
ограничимся лишь иллюстрацией - характе- 
ристики можно найти в автомобильном ка- 
талоге. Только один штрих: для тех, кто не 



принял нового веяния в дизайне (речь об эл- 
липсовидных фарах), фирма выпустила в 
1 994 году специальную версию "Каррен” - у 
нее более традиционный передок. 

Такова довольно богатая на модели и 
спортивные достижения история одного 
автомобиля - "Тойота-Селика”. 
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"СІІТРОЕН-КСАРА 
КУПЕ ѴТ5" 


Для большинства покупателей "сит- 
роенов” спортивный имидж этой француз- 
ской марки далеко не очевиден. И хотя 
можно вспомнить раллийные успехи моде- 
ли 05 или победы "двойного шеврона” на 
трассах ралли-рейдов, в сознании массо- 
вого потребителя "Ситроен" - изящная го- 
родская машина без излишних претензий. 
Поколебать это мнение призваны послед- 
ние новинки фирмы. 

Вслед за успешной премьерой "заря- 
женной” версии "Ситроена-Саксо” появи- 
лась и ”Ксара-ѴТ5” - прямой конкурент 
"Фольксвагена-Гольф ѲТІ-1,8Т”. При почти 
одинаковой с ним цене ”Ксара-ѴТ8” спо- 
собна привлечь покупателей более мощ- 
ным двигателем и богатой стандартной 
комплектацией. 

Автомобиль оснащен тем же мотором, 
что и "Пежо-306 ОТІ-6”, - бензиновой 
двухлитровой рядной "четверкой” мощно- 
стью около 170 л. с., что неудивительно - 
ведь обе компании входят в концерн "Пе- 
жо-Ситроен". Правда, конструкторы "Сит- 
роена", в отличие от коллег из "Пежо", ре- 
шили установить на машину пяти-, а не 
шестиступенчатую коробку передач. 


Отличные скоростные 
качества автомобиля по- 
требовали основательной 
доработки тормозной сис- 
темы "Ксары”. Результат 
налицо: автомобилю тре- 
буется всего 2,9 с, чтобы 
остановиться со скорости 
100 км/ч. Претерпело из- 
менения и рулевое управ- 
ление, которое стало более "острым” - 
2,5 оборота от упора до упора, по сравне- 
нию с 3,2 оборота у "Ксары-Брейк”. 

Салон машины, конечно, не так про- 
сторен, как у пятидверного хэтчбека, тем 
не менее даже на задних сиденьях доста- 
точно комфортно усядутся двое взрослых. 
Объем багажника ”Ксары-ѴТ5" просто ог- 
ромен для такого купе; при сложенных 
задних сиденьях - 408 л. К сожалению, ин- 
терьер купе мало отличается от хэтчбека 
и практически лишен "спортивного” коло- 
рита, присущего большинству однокласс- 
ников. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый; число цилин- 
дров, клапанов и рабочий объем - 



СІТЕОЕМ Х5АКА СОЦРЕ ѴТ5 


4x16x1988 см3, мощность "нетто” - 
120 кВт/163 л. с. при 6500 об/мин; макси- 
мальный крутящий момент - 193 Н м при 
5500 об/мин. Коробка передач - механиче- 
ская 5-ступенчатая; кузов - 4-местное купе 
несущего типа; компоновка - переднепри- 
водная; база - 2540 мм; габарит (длина, 
ширина, высота) - 41 70x1 700x1364 мм; сна- 
ряженная масса - 1190 кг; полная масса - 
1670 кг; максимальная скорость - 220 км/ч; 
время разгона с места до 1 00 км/ч - 8,7 с; 
расход топлива в условных городском и 
пригородном европейских ездовых циклах 
- 13,6 и 7,1 л/100 км соответственно. 


"ШЕВРОЛЕ-ТАХО" 


Этот автомобиль - один из наиболее 
популярных американских вседорожни- 
ков, сочетающих в себе комфорт, мощ- 
ность и высокую проходимость. Недаром 
"Тахо” уважают даже американские "ко- 
пы”, большинство из которых предпочита- 
ют именно "Шевроле” полицейским верси- 
ям "крайслеров” и "доджей”. Говорят даже, 
что вскоре на дорогах США можно будет 
встретить лишь два типа полицейских ма- 
шин: "Тахо” и "Форд-Краун Виктория”. 

"Тахо” выпускают с двумя разновид- 
ностями кузовов: относительно компакт- 
ным (по американским меркам) трехдвер- 
ным и полноразмерным пятидверным уни- 
версалом. Несмотря на внушительный 
объем багажного отсека (даже у трех- 
дверного варианта 1461 л), "Тахо” мало 
походит на рабочую лошадку. Машина ос- 
нащена кондиционером, аудиосистемой, 
электроприводом стеклоподъемников и 
центральным замком в стандартной комп- 
лектации, да и качество отделки салона 
на высоте. 

Большинство покупателей отдают 



предпочтение машинам с 
255-сильным бензиновым 
мотором. Однако заслужи- 
вает внимания и восьмици- 
линдровый дизель с турбо- 
наддувом - Ѵ-образный, ра- 
бочим объемом 6,5 л и мощ- 
ностью 135 кВт/182 л. с. Ин- 
тересно, что максимального 
крутящего момента 488 Н м 
он достигает уже при 1800 
об/мин. 

В этом году "Тахо” стали оснащать 
полноразмерной подушкой безопасности 
для пассажира, а также системой ”Ото- 
трек”, автоматически распределяющей по- 
даваемый момент между передними и зад- 
ними колесами. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый, Ѵ-образный; 
число цилиндров, клапанов и рабочий объ- 
ем - 8x16x5733 см^; мощность "нетто” - 
188 кВт/255 л. с. при 4600 об/мин; макси- 
мальный крутящий момент - 447 Н-м при 
2800 об/мин. Коробка передач - автомати- 


СНЕѴВОиЕТ ТАНОЕ 

ческая 4-ступенчатая; кузов - 5-дверный 
5-местный универсал рамного типа; ком- 
поновка - классическая, с продольным 
расположением силового агрегата; база - 
2985 мм; габарит (длина, ширина, высота) 

- 5057x1941x1829 мм; снаряженная масса 

- 2302 кг; полная масса - 3084 кг; макси- 
мальная скорость - 160 км/ч; расход топ- 
лива в условных городском и пригородном 
европейских ездовых циклах - 20,7 и 
13,1 л/100 км соответственно. 





КОРОТКО! 
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ФОРД-ФОКУС" 


в течение тридцати лет компания 
"Форд” с успехом выпускала различные 
модификации "Эскорта”, обладателями ко- 
торых за эти годы стали без малого 20 
миллионов человек. Однако в ближайшее 
время это популярное название уйдет в 
прошлое; место "Эскорта" займет абсо- 
лютно новая модель, получившая назва- 
ние "Фокус". С момента дебюта машины на 
Женевском автосалоне прошло всего не- 
сколько месяцев, а "Форд” уже готов на- 
чать ее серийное производство - первые 
автомобили с кузовами типа хэтчбек 
должны сойти с 
конвейера в ок- 
тябре текущего 
года. 

По мнению 
работников 
компании, "Фо- 
кус” стоит на 
ступеньку вы- 
ше утилитарно- 
го "Эскорта”, 
превосходя по- 
следний почти 
по всем пара- 
метрам. Он на 
11 см длиннее и 
на 10 см шире, 
при этом колес- 
ная база вы- 
росла на 7 см, 
высота салона 
увеличена на 8 см, а пространство в зоне 
ног водителя и задних пассажиров - на 47 
и 77 мм соответственно. 

"Фокус" построен на абсолютно новой 
платформе, позволившей увеличить жест- 
кость кузова на 35% и снизить уровень шума 
в салоне на 5 дБ. Масса новой машины 1 070 
кг - очень неплохой показатель по сравне- 
нию с большинством одноклассников. 

Передняя подвеска сконструирована 
заново, хотя, по сути, это обычный “Мак- 
Ферсон”. Задняя независимая двухрычаж- 
ная подвеска пружинного типа получила 
название "Контрол блейд" благодаря при- 
менению в ней "ноу-хау" фирмы с тем же 
названием. Новшество позволит улучшить 
поведение автомобиля при торможении. 

Высокую активную безопасность 
обеспечивают системы АБС и противобук- 
совочная (ПБС), а также Е8Р, корректиру- 
ющая поведение автомобиля в том слу- 
чае, если водитель повернул руль на 
слишком большой или, наоборот, недоста- 
точный угол при входе в поворот. Пассив- 
ная безопасность также на высоте: в стан- 


дартной комплектации - две передние и 
две боковые подушки безопасности (пос- 
ледние обеспечивают дополнительную за- 
щиту головы и грудной клетки). На стадии 
разработки автомобиля было проведено 
более 100 крэш-тестов. 

Бензиновые двигатели, которыми ос- 
настят "Фокус”, уже многим знакомы по 
европейским моделям "Форда". Семидеся- 
типятисильный, серии "Цетэк”, рабочим 
объемом 1 ,4 л, от "Форда-Фиесты" подой- 
дет, пожалуй, только любителям неспеш- 
ной езды, а вот "Фокус" с более мощным. 
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100-сильным мотором объемом 1,6 л бу- 
дет, как надеются на "Форде”, наиболее 
популярным у покупателей. Два еще бо- 
лее мощных двигателя - 16-клапанные 
115- и 128-сильный (1,8 и 2 л) знакомы по 
модели "Мондео”. Предусмотрен и дизель- 
ный вариант - для него модернизирован 
1,8-литровый мотор с турбонаддувом. 
Улучшенная аэродинамика вкупе с облег- 
ченным кузовом благоприятно повлияли 
на расход топлива. 

Машину будут оснащать механиче- 
ской коробкой передач, однако вскоре 
после начала продаж появится и компле- 
ктация с четырехступенчатым "автома- 
том". Тогда же "Форд” планирует предло- 
жить седан и универсал на базе новой 
машины. 

Производство "Фокуса" налаживает- 
ся на двух европейских заводах компа- 
нии. где будут выпускать до 450 тысяч ма- 
шин в год. 
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Ъольво’' рассчитывает к 2002 году подгото- 
вить к выпуску вседорожиик (рабочий индекс 
"Хи"). Полноприводная платформа Ѵ70АШ 
получит пневмоэлементы в подвеске, при- 
званные обеспечить максимальный комфорт. 
Двигатели - известные рядные "шестерки” 
объемом 2,9 л: в атмосферном варианте - 
205, в турбонаддувном - 212 л. с. 

Ж Ж Ж 

Возможно, уже в 2000 году поступят в прода- 
жу новые спортивные БМВ - купе и родстер, 
построенные на основе концепт-кара Ш. Ав- 
томобили будут оснащаться 450-сильной 
Ѵ-образной "восьмеркой" и 6-ступенчатой ме- 
ханической трансмиссией. Ориентировочная 
стоимость - $120 тыс. 

Ж ❖ Ж 

"Рено” на своем заводе в Турции начала про- 
изводство универсалов "Меган”. Длина авто- 
мобиля с весьма вместительным багажным 
отделением (1600 л при сложенном заднем 
сиденье) - 4410 мм. 

Ж Ж Ж 

В ближайшее время "Ягуар" представит, а бу- 
дущей весной начнет продажи нового седана, 
называемого пока "8-тип". Это немного пере- 
кликается с "мерседесовским" 8-классом, что, 
возможно, не понравится немецкой компании. 
Однако "Ягуар" спокоен - машину с таким же 
названием он когда-то производил. 

Ж Ж Ж 

В конце 1999 или начале 2000 года поступит в 
продажу обновленный "Мерседес-Бенц" 
С-класса. Ожидается появление трехдверно- 
го хэтчбека, элегантностью и округлыми фор- 
мами мало напоминающего традиционный се- 
мейный автомобиль. 

Ж ❖ Ж 

"Фольксваген” разрабатывает принципиально 
новый силовой агрегат - 3-цилиндровый ди- 
зель объемом 1,4 л и мощностью 75 л. с., ос- 
нащенный высокотехнологичной системой 
впрыска. Расчетный расход топлива - 
4,3 л/100 км. 

Ж ❖ Ж 

В марте будущего года на Женевском салоне 
ожидается премьера "Ламборгини" - замена 
модели "Дьябло”. Полноприводный автомо- 
биль планируется оснащать 6-литровым мото- 
ром Ѵ12 мощностью порядка 600 л. с. и 6-сту- 
пенчатой механической коробкой передач. 

Ж Ж Ж 

Вероятно, компания 'Форд' считает, что раз- 
меры вседорожника "Экспедишн" недостаточ- 
но велики. Поэтому на базе пикапов серии 
"Супер-Дьюти" разрабатывает великана, ря- 
дом с которым даже гигантский "Шевроле-Са- 
бербен” не покажется слишком громоздким. 
Новинку предполагается оснащать бензино- 
выми двигателями Ѵ8 и Ѵ10 объемом 5,4 и 
6.8 л соответственно, а также дизелем 7,3 л. 
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"ЛЯНЧА-ДЕДРА" 


С тех пор как в 1906 году 25-летний 
итальянец Винченцо Лянча основал свою 
компанию и выпустил первую модель, на- 
звав ее "Альфой”, автомобили этой марки 
{их всегда называют по буквам греческого 


алфавита) не раз удивляли мир технически- 
ми новшествами. Например, в 1922 году 
впервые в истории автомобилестроения 
модель "Лямбда” была оснащена независи- 
мой передней подвеской и пространствен- 
ной несущей конструкцией кузова. Для сов- 
ременных моделей характерен более высо- 
кий уровень форсировки и более дорогая 
(по сравнению с фиатовскими аналогами) 
отделка салона. 


В модельном ряду фирмы "Дедра" сто- 
ит на ступеньку ниже достаточно хорошо 
известной у нас "Каппы”. "Дедра” (постро- 
енная, кстати, на той же платформе, что и 
"ФИАТ-ТемпраА'но”), неплохо продается в 
Европе, тем не менее в 1998 году 
ее частично обновили. Изменения 
коснулись внешнего вида; теперь 
бамперы окрашивают в цвет кузо- 
ва, которых, кстати, стало на два 
больше - "благородный красный” и 
"ртутно-серый”. Декоративные 
молдинги покрыты темным хромом; 
фары, указатели поворота и зад- 
ние фонари - новые. В салоне сто- 
ит отметить обновленную обивку 
дверей и значительно более эрго- 
номичную и функциональную па- 
нель приборов. 

Покупатель может выбрать один из 
трех силовых агрегатов, два из которых - 
90-сильный дизель рабочим объемом 1 ,9 л и 
1 ,8-литровый бензиновый мощностью 
130 л. с. - остались теми же, а вот третий 
сравнительно новый. Он впервые появился 
в модельном ряду ’Ъраво/Брава” и наверня- 
ка придется по душе тем, кто предпочитает 
■’тяговитые” моторы; ведь 85% максималь- 
ного крутящего момента достигается в диа- 
пазоне от 2100 до 5800 об/мин. 


Переднюю подвеску машины типа 
“Мак-Ферсон” оснастили новыми пружина- \ 
ми и доработанным стабилизатором попе- , 
речной устойчивости, а колесная база уве- 
личена на 40 мм, в результате чего улучши- ' 
лись ездовые качества. Задняя подвеска 
также изменена и теперь в меньшей степе- | 
ни "съедает” пространство багажника, что | 
особенно важно для модификации с кузо- і 
вом универсал. Любопытно, что итальянцы і 
решили снизить цену машин с бензиновыми 
двигателями на 1 .5%, а дизельный вариант : 
обойдется на 3% дешевле выпускавшегося ; 
до сих пор. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый; число ци- 
линдров, клапанов и рабочий объем - 
4x16x1581 см3; мощность "нетто" - 76 кВт/ 
103 л. с. при 5750 об/мин; максималь- 
ный крутящий момент - 144 Н-м при 
4000 об/мин. Коробка передач - механиче- 
ская 5-ступенчатая; кузов - 5-дверный 5- 
местный седан несущего типа; компоновка , 
- переднеприводная, с поперечно распо- | 
ложенным силовым агрегатом; база - 
2540 мм; габарит (длина, ширина, высота) 
-4345x170x1430 мм; снаряженная масса - I 
1215 кг; полная масса - 1680 кг; макси- 
мальная скорость - 188 км/ч; время разго- ? 
на с места до 100 км/ч - 11,3 с; расход то- і 
плива в условных городском и пригород- 
ном европейских ездовых циклах - 11,4 и 
6,5 л/1 00 км соответственно. 
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ЛОТОС-ЭСПРІІ Ѵ8-СТ 
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"От добра добра не ищут” - по всей ви- 
димости, именно этой поговоркой руковод- 
ствуются хозяева фирмы "Лотос”, которая 
вот уже почти четверть века выпускает мо- 
дель "Эспри". Немудрено, ведь эта машина 
- детище гениального английского конст- 
руктора Колина Чапмена. Тем не менее, 
чтобы потрафить изменяющимся вкусам 
автомобильных гурманов, время от време- 
ни машину подвергают изменениям. 

По сравнению с "Эспри" предыдущего 
поколения модель Ѵ8-6Т нынешнего года 
получила усовершенствованную систему 
отопления и вентиляции, гидравлический 
привод двухдискового сцепления, модерни- 
зированные коробку передач и АБС. 

Однако заметнее всего изменился са- 
лон. Более узкая центральная консоль и 
низкий тоннель пола значительно увели- 
чили его объем. Новые сиденья лучше 
удерживают водителя и пассажира во 
время прохождения скоростных поворо- 
тов, к тому же они значительно потеряли 
в весе. Новая панель приборов теперь 


оборудована электронным одомет- 
ром и, по мнению разработчиков, го- 
раздо более эргономична. 

Машину оснащают наиболее со- ; 
временным силовым агрегатом "Ло- 
тоса”, носящим индекс 918. За этими 
цифрами скрывается 3,5-литровая 
350-сильная "восьмерка” с двойным 
турбонаддувом. Ее мощности доста- 
точно, чтобы разогнать автомобиль 
до 1 60 км/ч менее чем за 1 1 секунд, а 
крутящий момент 400 Н-м обеспечивает 
прекрасную тягу "на низах". 

Поклонники знаменитой английской 
марки в Европе уже имеют возможность 
приобрести обновленный "Эспри Ѵ8-СТ’, це- 
на которого на родине составляет 50 тыс. 
фунтов стерлингов (около 80 тыс. долларов). 

Техническая характеристика 
Двигатель - бензиновый, Ѵ-образный; 
число цилиндров, клапанов и рабочий объ- 
ем - 8x16x3506 см3; мощность "нетто" - 260 
кВт/354 л. с. при 6500 об/мин; максимальный 
крутящий момент - 400 Н-м при 4250 об/мин. 









^ОТ^5 Е5РІІІТ Ѵ8 СТ 


Коробка передач - механическая 5-ступен- ^ 
чатая; кузов - 2-местное купе несущего ти- 
па; компоновка - заднеприводная, с цент- | 
ральным расположением силового агрега- ■ 
та; база - 2420 мм; габарит (длина, ширина, 
высота) - 4369x1 883x1 1 50 мм; снаряженная | 
масса - 1340 кг; полная масса - 1 630 кг; ма- | 
ксимальная скорость ограничена 274 км/ч; ^ 
время разгона с места до 100 км/ч - 4,9 с; 
расход топлива в условных городском и при- 
городном европейских ездовых циклах - 
20,0 и 9,3 л/ 100 км соответственно. 


1 






ОПЕЛЬ-ЗАФИРА" 


Популярность МИНИ-ВЭНОВ и универса- 
лов в Европе растет с каждым годом, поэ- 
тому неудивительно, что большинство ав- 
томобильных компаний стремятся в этот 
перспективный сектор рынка. Так, 
Опель”, помимо обычных универсалов на 
базе "Астры”, "Вектры" и "Омеги", уже 
предлагает мини-вэн "Зинтра”. Автомо- 
биль, который вы видите на иллюстрации, 
появится в продаже весной 1999 года. По 


Любопытно, что, в отличие от боль- 
шинства автомобилей этого класса, ни од- 
но из сидений не требуется вынимать: до- 
статочно нажать на кнопку, и они автома- 
тически складываются, образуя ровную 
площадку. 

Конструкторы позаботились даже о 
том, чтобы не пришлось предварительно 
снимать подголовники - сиденья склады- 
ваются вместе с ними. При колесной базе 


замыслу специалистов немецкой фирмы, 
Зафира" станет первым этапом в созда- 
нии нового семейства вместительных и 
функциональных машин, предоставляю- 
щих покупателям еще больше комфорта, 
^ем прежде. 

На прошедшем весной этого года 
Женевском автосалоне "Опель" впервые 
продемонстрировал интерьер "Зафиры”. 
Если машина используется в качестве се- 
мейного авто, в ней комфортно размес- 
тятся семь человек, при том что ее длина 
всего 4,32 м, а ширина — 1 ,71 . Если же не- 
обходимо перевезти как можно больше 
зуза, салон легко трансформируется в 
двухместный с объемом багажного отде- 
ления 1700 л. 


ОРЕ^ 2АПІІА 

2,7 м ’Зафира" вполне вместительна и в 
пятиместном варианте. Трехместный ди- 
ван второго ряда установлен на салазках 
— его положение можно менять, варьируя 
объем багажника от 490 до 640 л. Конеч- 
но, владелец волен сложить сиденья и по 
частям, хотя этим уже трудно кого-нибудь 
удивить. 

Посадка в машине выше, чем, напри- 
мер, в "Астре”, поэтому обзорность лучше. 
Что касается пассажиров, пространства 
над головой будет вполне достаточно и 
тем, кто дорос до 1 85 см. 

’Зафира”, как и "Зинтра", получит при- 
вод на передние колеса, два 1 6-клапанных 
бензиновых двигателя и один дизель се- 
мейства ЭКОТЕК. Самым слабосильным 
среди силовых агрегатов станет эконо- 
мичный двухлитровый дизель, развиваю- 
щий 60 кВт/82 л. с. А вот бензиновые мото- 
ры рабочим объемом 1 ,6 и 1 ,8 л и мощно- 
стью 74 кВт/100 л. с. и 85 кВт/115 л. с. со- 
ответственно обеспечат мини-вэну, по за- 
верению специалистов "Опеля”, вполне 
"легковую” динамику. 


! В октябре на Парижском салоне планируется 
премьера "Фольксвагена-Бора” (Вота) - седа- 
на, построенного на платформе Тольфа-ІѴ". 
Для продажи подготовлены базовые версии 
Жомфортлайн', "Хайлайн” и Ірендлайн” - в 
оснащение могут входить 15-дюймовые коле- 
са, АБС, система курсовой устойчивости Е8Р, 
подушки безопасности. 

* ❖ 55с 

ФИАТ готовит к выпуску на рынок обновлен- 
ную версию малыша "Пунто” - с новыми све- 
тотехникой, бамперами, остеклением, зерка- 
лами. Гамму двигателей пополнит 130-силь- 
ный 16-клапанный объемом 1,8 л. 

55с 55с :>5( 

Пока только в Японии начались продажи но- 
винки от "Мицубиси”- полноприводного "Пад- 
жеро-іО , который занял как бы промежуточ- 
ное положение между известными Паджеро" 
и "Паджеро-Мини”. Машина оснащается 
1.8-литровым 130-сильным двигателем с не- 
посредственным впрыском топлива и в Евро- 
пе появится в конце текщего года. 

55с 55< :>5( 

Нынешней осенью дебютирует "Альфа-Ромео- 
166”, которая заменит флагмана итальянаой 
фирмы модель 144. В гамме моторов - два 
2-литровых бензиновых (рядная 155-сильная 
"четверка" и турбонаддувный 205-сильный Ѵ6). 
еще две Ѵ-образные "шестерки" - 2.5 и 3,0 л 
(190 и 226 л. с.), а также 4-цилинщювый турбо- 
дизель объемом 2,4 л и мощностью 136 л. с. 

55с 55с :5с 

Весной "Опель” представит существенно об- 
новленную "Корсу" с новыми панелями кузо- 
ва, бамперами и светотехникой. Гамму мото- 
ров пополнят З-цилиндровый объемом 1 л и 
мощностью 54 л. с., а также 60- и 67-сильные 
дизели. 

55с 55с :5с 

Поступил в продажу новый "Бентли", постро- 
енный на основе "роллс-ройсовского” "Сереб- 
ряного Серафима”. Главное отличие - под ка- 
потом стоит не Ѵ12, а всего лишь 6-цилиндро- 
вый двигатель. Однако мотор оснащен двой- 
ным турбонаддувом и развивает 350 л. с. Это 
позволяет разгонять седан весом 2,3 т с мес- 
та до 100 км/ч всего за 6.2 с. Цена новинки - 
$230000. 
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АВТОПРОМ 


И стория местного Завода автотрак- 
торных запальных свечей (ЗАЗС) 
началась в 1 942 году с производст- 
ва технической керамики. Лишь спустя 18 
лет здесь стали выпускать свечи зажига- 
ния. Проектная мощность впечатляла - 30 
млн. штук в год, но уже в 1967 году было 
решено увеличить ее до 45 миллионов. Се- 
годня наш крупнейший "свечной" завод вы- 
пускает тридцать наименований свечей за- 
жигания для различной техники - от бензо- 
пил и мотокультиваторов до военных об- 
разцов. Но основная его продукция предна- 
значена для автомобильных двигателей. 


правляйся на переквалификацию, не по- 
могает - завод обойдется без тебя. Ре- 
зультаты такой "внутренней политики" не 
заставили себя ждать: действующая на 
заводе система обеспечения качества 
продукции признана соответствующей ме- 
ждународному стандарту 180 9001 и не 
так давно предприятие получило престиж- 
ный международный приз "За качество". 

Сотрудничество с "Бошем" подразуме- 
вает программу инвестиций в предприятие 
на сумму 50 млн. немецких марок, объеди- 
нение инженерного потенциала, обучение 
российских специалистов и "подгонку” тех- 



чей АУ17ДВРМ с уменьшенным шестигран- 
ником для нового вазовского двигателя с 
четырьмя клапанами на цилиндр. 

Нетрудно предвидеть возражения 
скептиков: под крылышком такого гиганта, 
как "Бош", каждый может... Так вот, к ны- 
нешним достижениям завода немецкая 
фирма пока руку всерьез приложить не ус- 
пела, программа сотрудничества только 
начинается. Смысл произошедшего именно 
в том, что интересы иностранного инвесто- 
ра привлек успешно работающий завод. 
Последние несколько лет на предприятии 
не прекращается модернизация производ- 
ства. Один только пример. Переход на тех- 
нологию холодного выдавливания (вместо 
штамповки) позволил заметно повысить 
коэффициент использования металла, 
уменьшить количество печей отжига заго- 
товок, сократить потребле- 





ние электроэнергии. 

Для того чтобы осво- 
иться в рыночной эконо- 
мике, потребовались 
серьезные изменения в 
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Александр БУДКИН. 
Фото Алѳксондра Полунина 
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Заводов автомобильного профиля, 


успешно работающих сегодня в России, совсем немного. 

Один из них - в городе Энгельсе. 
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Экскурсия по цехам стала для нас от- 
кровением: никак не соответствовало уви- 
денное нами тому, что привыкли наблю- 
дать на заводах нынешнего "переходного 
периода". У каждой бригады стоял стенд 
контроля качества. Каждый час со станков 
брали заготовки для оценки их параметров 
и результаты измерений наносили на гра- 
фики: кривые, слегка колеблясь вверх- 
вниз, монотонно ползли между двумя жир- 
ными красными линиями - это допуск на от- 
клонение размера. Пришлось стать свиде- 
телем того, как возле одного станка засуе- 
тились люди: кривая начала отклоняться 
от середины допуска к его нижней границе. 
Через пять минут станок был остановлен 
для переналадки - будто мы и не в России 
вовсе, а в какой-нибудь Германии... 

Стоп, мы недалеки от истины. С не- 
давних пор контрольный пакет акций 
предприятия принадлежит фирме "Бош”, 
которая в представлении не нуждается. 
Попробуй выпустить брак, сразу спросят: 
"Завод-то чей? "Бошевский”?... так-так..." 
Вот и поставлены здесь рабочие в такие 
условия, при которых от качества выпус- 
каемой ими продукции зависит их собст- 
венная судьба; допускаешь ошибки - от- 


нических условий завода ЗАЗС под стан- 
дарты "Бош". В перспективе, помимо све- 
чей зажигания, планируется выпуск компо- 
нентов систем впрыска топлива для бензи- 
новых двигателей. Не обошлось, правда, в 
этом сотрудничестве и без курьезов: как- 
то раз наши послали на экспертизу в Гер- 
манию партию свечей, дескать, проверьте, 
убедитесь, что часть заводского оборудо- 
вания неплохо бы обновить... Фокус не 
удался: немецкие специалисты сочли, что 
"...существующее на заводе оборудование 
позволяет обеспечить высокое качество 
продукции и модернизации не требует...". 

После всего, что мы увидели, стало по- 
нятно, как заводу удается постоянно рас- 
ширять ассортимент выпускаемой продук- 
ции: на смену классическим "жигулевским” 
свечам А17ДВ пришли более современные 
А1 7ДВ-1 0 - их можно ставить на многие мо- 
дели "мерседесов", выпускавшихся до 1991 
года. Вместо привычных для владельцев 
"самар" свечей А17ДВР предлагаются но- 
вые А1 7ДВРМ с медно-никелевым электро- 
дом. Они предназначены для двигателей с 
системой впрыска, но их можно с успехом 
применять и на обычных "восьмерках" и "де- 
вятках". Освоен выпуск перспективных све- 


экономической политике предприятия. За- 
вод почти полностью отказался от бартер- 
ных сделок. Ведь искусственно завышен- 
ная стоимость продукции при бартерном 
обмене приводила к увеличению налогов, а 
появление собственной продукции на рын- 
ке обходными путями - к сбиванию цены на 
"легальный" товар. Переход на нормальные 
денежные отношения, напротив, дает заво- 
ду необходимые оборотные средства, воз- 
можность выйти со своей продукцией на ци- 
вилизованный рынок. Правда, заработки 
рабочих пока меньше, чем того хотелось 
бы, зато регулярно выплачиваются. 

Еще один штрих к портрету завода: 
здесь приняли решение снизить на 11% 
отпускные цены на свечи зажигания для 
сельхозтехники на период весенне-летних 
полевых работ. 

О чем говорит опыт ЗАЗС и некоторых 
других успешно работающих предприятий? 
О том, в частности, что рыночная экономика 
понемногу создает предпосылки для прихо- 
да в Россию как иностранных, так и своих, 
внутренних инвесторов. Только они ведь уш- 
лые, все норовят прийти на готовое. Так что 
не будем забывать старую, как мир, истину; 
на Бога надейся, а сам не плошай. 
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Александр ЕГОРОВ, 
главный конструктор БелАЗа 


НЕРАЛ 
КАРЬЕРОВ 
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От 30 до 200 тонн 
могут поднять 
белорусские самосвалы. 
На очереди - 300-тонный! 





Важные особенности перспективного БелАЗ-75131 (130 
тонн) - новая электромеханическая трансмиссия, возмож- 
ность установки дизелей всех ведущих фирм мира. Придет 
на смену 120-тонному БелАЗ-7519, выпускавшемуся более 
15 лет - одному из наиболее удачных. Этот образец 
испытывают на комбинате "Печенганикель". 

П олвека назад близ станции Жодино под 
Минском началось строительство завода 
торфяного машиностроения (с 1951 по 1958 
год - завод дорожных машин). В 1958 году в Жоди- 
но передали с Минского автозавода производство 
25-ТОННЫХ самосвалов МАЗ-525. "Дормаш" переиме- 
новали в Белорусский автомобильный завод. Пер- 
вая самостоятельно разработанная им модель - 27- 
тонныи БелАЗ-540 - появилась в 1961 году. 

За 40 лет БелАЗом изготовлено 116 тысяч 
карьерных самосвалов. К 1986 году завод мог вы- 
пускать до 6000 таких машин в год. что составля- 
ло половину их мирового производства. 


БелАЗ-7555 - большегруз нового поколения - выпускается с 1995 
года. Усовершенствования в подвеске, расширение рессорной ко- 
леи повысили устойчивость машины грузоподъемностью 55 т 
при движении в карьерах. 


В 1997 году изготовили 1090 самосвалов, причем если 
в 1990-м делали около 50 модификаций большегрузов, то 
ныне - более 200. Основная их масса идет на экспорт - в 
Россию. Украину, другие страны СНГ. а также в Китай, Тур- 
цию. Ливию Гвинею. Вьетнам и т. д. Поставки в дальнее 
зарубежье в 1997 году возросли по сравнению с 1998-м на 
12%. БелАЗы работают почти в 50 странах мира. 

Помимо самосвалов грузоподъемностью от 30 до 200 
тонн. БелАЗ выпускает погрузчики, колесные бульдозеры, 
аэродромные тягачи, транспорт для металлургии, развоз- 
ные грузовики ’Люблин-БелАЗ ’ и другие машины. 


В 1993 году изготовили полноприводный (4x4) 280-тонныи 
БелАЗ-7550 с двигателем 3200 л. с. Сейчас идет работа над 
300-тонным самосвалом (его макет на фото). 
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Какую зимнюю обувку подобрать 
для своей любимой машины? 
Тестируем двенадцать моделей 
покрышек ведущих зарубежных 
и отечественных производителей. 

В этом номере мы приводим данные 
о шинах, занявших места с 12-го по 7-е, 
в следующем - с б-го по 1-е. 
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в прошлом году мы уже знакомили чи- 
тателей с зимними покрышками, только 
без шипов. Нынче настал черед "колючих" 
шин. Для испытаний отобрали 12 моделей, 
которые стали поступать в Россию совсем 
недавно или только появятся к предстоя- 
щей зиме. Среди них девять от самых име- 
нитых зарубежных компаний: "Бриджсто- 
ун” (Вгібдезіопе), "Гиславед” (Ѳізіаѵеб), 
"Мишлен” (МісЬеІіп), "Данлоп" (Оипіор), 
"Гудьир” (бообуеаг), "Пирелли” (РігеІІі), "Ку- 
пер” (Соорег), "Матадор” (Маіабог), "Нокия' 
(Мокіап) и три от мощных отечественных, 
способных бросить вызов иностранцам; 
НИИШП, "Нижнекамскшина” и Московский 
шинный завод. 

По оценкам работников компаний, а 
также дилеров, торгующих шинами, все по- 
крышки нашего теста должны стать весьма 


РАЗГОН (с места до 50 км/ч, поіфытие - снег) 


Шина 

Время, с 

% 

Очки 

ВгіфезЕопе 

7.6 

47,5 

7 

Соорег 

8,0 

50,0 

4 

Маіагіог 

8.3 

51,9 

2 

НИИШП 

8.4 

52.5 

2 

Кама' 

8,6 

53.8 

1 

РаПпег 

8,6 

53,8 

1 

Бл-85 

16.0 

100 



популярными у покупателей. Ведь их ездо- 
вые свойства рассчитаны на суровые рос- 
сийские условия, плохие дороги, а цена и 
качество - на возрастающее желание авто- 
мобилистов подковать своих скакунов 
стальными шипами. Ведь, как ни крути, ма- 
шина на шипованных покрышках ведет себя 
почти во всех ситуациях надежнее, чем на 
обычных зимних. И разгоняется пошустрей, 
и тормозит увереннее, да и в повороте уп- 
равляется проще. Словом, там, где много 


снега и льда, автомобиль, обутый в по- 
крышки с шипами, смотрится солидней. 
Осталось определить сильнейшего из 


'колючих" 

бойцов. 

Почти месяц 

эксперт 

РАЗГОН (С места до 50 км/ч, покрытие 

-лед) 

Шина 

Время, с 

% 

Очки 

НИИШП 

10.7 

55.7 

8 

Соорег 

11.3 

58,9 

6 

РаПпег 

11.3 

58,9 

6 

Кача' 

12,3 

64.1 

3 

Маіасіог 

12.5 

65.1 

2 

Вггідезіопе 

13,0 

67,7 

1 

Бп-85 

19,2 

100 



ная группа ЗР трудилась на полигоне не 
покладая рук. Дабы не утомлять читателя 
подробностями "холодной” работы, приве- 
дем лишь оценки каждой покрышки - они в 
рамках, таблицы тестов с завоеванными 
местами и краткое сообщение о методике 
испытаний. 

Мы выбрали покрышки размером 
175/70В13. Он самый популярный у нас: 


"жигули", "Самары”, "десятки" сходят с 
конвейера в основном с такими шинами. 

Для оценки свойств покрышек ис- 
пользовали ВАЗ-2110. Конечно, машина 
отличается от "Самары" и "Жигулей”. Од- 
нако поведение всех вазовских автомоби- 


ДЛИНА ТОРМОЗНОГО ПУТИ (в метрах с 50 км ч, 
передача нейтральная, колеса заблокированы, 
покрытие - снег) 


Шина 

Путь 

% 

Занос 

Очки 

РаПпег 

22,6 

50.4 


9 

Соорег 

22,7 

50,7 


8 

НИИШП 

23.8 

53.1 


7 

МаіаПог 

24.7 

55,1 


6 

Кама" 

26.3 

58,7 

до 90 град 

5 

Вгіс}де5Іопе 

30.2 

67.4 


1 

Бл-85 

44.8 

100 




лей на испытуемых шинах будет весьма 
схожим - мы проверяли. Так что на ре- 
зультаты от "десятки" вполне могут ориен- 
тироваться и владельцы других отечест- 



108 очков 


’Кама-ВТв"- 'Тр«мкого«осый статист^ 


Шина с закругленным плечом, рисунок - крупная жесткая 
шашка, зашипоЕзанпая по всей ширине протектора 
Самая слабая шина из представленных. Тем не менее, по 
всем замеренным показателям она превосходит лучшие 
нешипованные зимние шины (см. ЗР, 1997, № 9 и 10). 
Показатели хоть и невыдающиеся, но все одного уровня 
(кроме плавности хода - он выше). Прогнозировать по- 
ведение машины при таком условии несложно. 

По льду на "Каме" нужно ездить очень аккуратно. При 
слишком резком повороте руля может мгновенно ис- 
чезнуть сцепление всех колес с дорогой и автомобиль 
станет неуправляем. 

Низкие сцепные свойства - следствие не слишком под- 
ходящего для зимних условий рисунка протектора и не- 
удачной схемы шиповки. 

Условия, в которых "Кама" хорошо сеі 


Производитель - "Нижнекамскшина", Россия 
Максимальная скорость - 1 80 км/ч (индекс ”5") 
Глубина рисунка протектора - 9,5 мм 
Выступание шипов - 1,1 -1,4 мм 
Количество шипов - 1 1 9 шт. 

Цена в Москве - 345 руб. 

Соотношение цена/качество (сумма очков) - 
3,20 

Официальный дилер - получали на заводе. 

■ Ровные свойства по всем тестам. 

ІК я 

ѵх 

Очень низкая проходимость в глубоком 
■ снегу, очень высокий уровень шума. 

я покажет, мы так и не определили. 


и 
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Иаіасіог МР 57 5і№ - "Комфорт в іродйт” 


Плечо совсем круглое, рисунок - шашка средних раз- 
меров, нарезанная на поперечные ламели. Зашипова- 
ны только боковые шашки, причем по самому краю с 
небольшим разбросом по ширине. 

Хотя "Матадор" и попадает во вторую группу, но по тор- 
мозным свойствам и на льду, и на снегу он показал сред- 
ние результаты, а уровень комфорта при такой цене до- 
статочно высокий. По основным свойствам "Сибирь" 
сбалансирована. На этих покрышках машина хорошо 
тормозит, неплохо управляется, но разгоняется вяло. 
Протектор "Матадора" плохо самсючищается. Это ме- 
шает уверенно двигаться по глубокому снегу. Самый 
большой недостаток - высокий расход топлива. 

Но на все недостатки за хорошее соотношение це- 
на/качество можно закрыть глаза. 


Производитель - "Матадор-Омск”, Россия 
Максимальная скорость - 190 км/ч (индекс "Т”) 
Глубина рисунка протектора - 8.5 мм 
Выступание шипов - 1 ,8-2,9 мм 
Количество шипов - 1 10 шт. 

Цена в Москве - 250 руб. 

Соотношение цена/качество - 1,38 (первое 
место) 

Официальный дилер - "Матадор М" 



Высокий уровень комфорта, лучшее 
соотношение цена/качество. 
Низкая проходимость в глубоком снегу, 
высокие расходы топлива. 


"Матадор МР 57” лучше использовать в городах, где на улицах мало льда и снега. 




венных машин, а также многих иномарок. 

На этот раз от специально подготов- 
ленных покрытий мы отказались, посчи- 


ровностями. На полигон не выезжали, ес- 
ли температура воздуха поднималась вы- 
ше -б' С; уже при -4'’ (и выше) лед стано- 


максимально задействовать протектор и 
свести к минимуму помощь шипов. Снег 
при этом был слегка укатанный, но не до 


ДЛИНА ТОРМОЗНОГО ПУТИ (в метрах с 50 км ч, 
передача нейтральная, колеса заблокированы, 
покрытие -лед) 


Шина 

Путь 

% 

Занос 

Очки 

Рагіпег 

47.3 

52.3 

до 45 град 

9 

Маіаскіг 

50,8 

56,2 


7 

НИИШП 

52.0 

57.5 

до 60 град 

6 

Соорег 

55.1 

61.0 

до 90 град 

4 

Кама" 

55.5 

61.4 


4 

Вгібдевіопе 

612 

67.7 


1 

Бл-85 

90,4 

100 





тав их нетипичными для российских дорог. 
Поэтому лед подбирали не идеально ров- 
ный, а естественный, с небольшими не- 


\ 

/ 


*10 

'ч/ 187 очков 


вился мягким, из-за чего эффективность 
шипов обычно заметно снижается. 

А вот на снегу мы работали в диапа- 
зоне температур от -2 до -5"С, стараясь 


жесткой корки 

Для сравнения в качестве базовой 
приняли самую распространенную у авто- 
любителей шину Бл-85 той же размерно- 



Традиционно для последних моделей фирмы ллягкая шина с выра- 
женным, но все же скругленным плечом. Рисунок - довольно круп- 
ная шашка с мелкой нарезкой. Шипы излишне заглублены. 
Производит очень неплохое впечатление до тех пор, пока не при- 
ходится тормозить или поворачивать. Машина раньше, чем на дру- 
гих шинах, начинает скользить и в продольном, и в боковом напра- 
влении, хотя происходит это плавно и легко прогнозируется. 

Лдя глубокого снега не годится вовсе. Впечатление такое, что івина 
рассчитана на хорошо очищаемые зимние дороги. У лее выдающи- 
еся для зимних шин уровень комфорта и расход топлива - не хуже, 
^^|ем у всесезонной Бл-85! 

И все же эта покрышка ввергла нас в недоумение. Излишне заглуб- 
ленные шипы не позволили полностью реализовать ее явно высокий 
потенциал. Что это - ошибка при шиповке или желание аккуратных 
японцев сберечь асфальт? 


•14 - "Восточный иителАигеит" 


Производитель - "Бриджстоун", Япония 
Максимальная скорость - 160 км/ч (ин- 
декс "О") 

Глубина рисунка протектора - 9,8 мм 
Выступание шипов - 0,3 мм 
Количество шипов - 1 1 0 шт. 

Цена в Москве - 440 руб. 

Соотношение цена/качество - 2,35 
Официальный дилер - "КАМТЕХ" 






Очень высокий уровень комфорта, 
небольшой расход топлива. 
Низкие продольные сцепные 
свойства, плохая проходимость 


в глубоком снегу. 

Бриджстоун (с таким выступанием шипов), как и "Матадор", лучше использовать в тех регионах, 

где дороги быстро и хорошо очищают. 
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926 очков 


Шина с округлым плечом и зиліним рисунком протектора - 
средних размеров шашки с мелкой поперечной "нарез- 
кой". Шиповка (с большим разбросом по высоте) в четыре 
дорожки - на боковых и соседних с ними шашках. Единст- 
венная шина, у которой на боковине есть выступающие 
кольца для защиты от бордюрных камней. Однако кольцо 
только с одной стороны покрышки, поэтому при монтаже 
на диск ее следует верно ориентировать 
"Купер" открывает категорию "средних" шин, у которых 
рисунок протектора рассчитан скорее на снег. Подтвер- 
ждают это хорошие тормозные свойства на снегу и непло- 
хая проходимость шины. А вот курсовая устойчивость на 
больших скоростях низка - из-за высокого и подвижного 
протектора шины автомобиль плавает на дороге и требует 
постоянной работы рулем. 



"МвмнВрн” 


Производитель - "Купер", США 
Максимальная скорость - 1 80 км/ч (индекс "5") 
Глубина рисунка протектора - 10,5 мм 
Выступание шипов - 1,5-2, 5 мм 
Количество шипов - 72 шт. 

Цена в Москве - 390 руб. 

Соотношение цена/качество - 1,73 
Официальный дилер - "Юни Тайр" 


с " 

I» ш 

э 


Высокие тормозные свойства на снегу, 
хорошая плавность хода. 
Недостаточные сцепные свойства 
на льду, низкая курсовая устойчивость 
на прямой. 


"Купер” подойдет для больших и маленьких городов, где выпадает много снега и его не успевают убирать с дорог. 



сти, что и остальные. Результаты тестов 
"бээлок” принимали за точку отсчета - 
100%. И еще одно очень важное условие 
испытаний мы выполняли четко. Каждый 
эксперт по-своему расположен к той или 
иной компании - один считает лидером 
"Конти”, другому по душе "Гудьир” - и мо- 
жет предвзято, необъективно оценить ка- 
чество шин. Поэтому наши механики меня- 
ли шины, не посвящая водителей в то. на 
каких именно покрышках те поедут. Образ- 
цам присваивали только номера. Правда, 
сами испытатели нарекли их по-своему. 

Испытания, как водится у профессио- 
налов, разделили на два блока - объек- 
тивных и субъективных оценок. В первом 
- замеры по семи позициям, в основном 
касающиеся сцепных свойств шин. Про- 
дольные качества определяли по разгону 


Лч. Х, / 

А 


ИМИТАЦИЯ ОБЪЕЗДА ПРЕПЯТСТВИЯ (покрытие - лед) 

И торможению на льду и снегу: разгон с 

Шина 

Скорость, КМ'Ч 

% 

Очки 

места до 50 км/ч с максимально возмож- 

НИИШП 

37.1 

82,2 

7 

ным ускорением и минимальной пробук- 

ВгігідеБІопе 

35,3 

86,4 

4 

совкой; замедление - с 50 км/ч до полной 

"Кама' 

35,3 

86,4 

4 

остановки при заблокированных колесах. 

Соорег 

35.3 

86.4 

4 

Поперечные сцепные свойства оцени- 

МаІасГог 

35,3 

86,4 

4 

вали по скорости (времени) "объезда не- 

Ралпег 

34.0 

89,8 

1 

подвижного препятствия" с возвратом на 

Бл-85 

30,5 

100 


свою полосу. Этот тест "крутили” только на 





льду. Максимальной считали ту скорость, 





при которой машину едва удавалось дер 

ПРОХОДИМОСТЬ 

жать в коридоре, не сбивая конусов. 

Шина 

Баллы 

Очки 

Особенности 

Расходы топлива с разными покрыш- 

НИИШП 

10 

10 


ками отличны друг от друга. Их замеряли 

РаЛпег 

10 

10 

любит букс 

на горизонтальном километровом участке 

Соорег 

8 

7 


при постоянных скоростях 60 и 90 км/ч. 

МаГаЛог 

5 

2 


Чтобы исключить случайные результа- 

ВгігідеБІопе 

4 

1 


ты, заезды повторяли по три раза (а то и 

Кама" 

4 

1 

боится букса 

больше - до десяти). В упражнениях перио- 

Бл-85 

2 



дически, через две-три смены шин. выкаты- 


229 очков 



Шина с округлым Плечом, имеющим нарезку, рисунок 
- направленный, с крупными боковыми шашками, ши- 
пованными, как и "Матадор", практически всего в два 
ряда. 

У "Партнера" снеговой характер, который нельзя на- 
звать ровным. Скорее, наоборот, он разнороден и 
противоречив. Например, хорошие тормозные свой- 
ства сочетаются с откровенно слабыми сцепными каче- 
ствами в поперечном направлении. 

"Партнер" неплохо тормозит на снегу и имеет здесь от- 
менную проходимость благодаря хорошей самоочи 
щаемости протектора. На льду шипы гюмогают только 
при торможении - в повороте они явно не работают 
из-за того, что расположены на самом краю плеча. 


й 9М - "Первый ив деревне” 


Производитель - Московский шинный завод, 
Россия 

Максимальная скорость - 1 60 км/ч (индекс "О") 
Глубина рисунка протектора - 9,9 мм 
Выступание шипов - 2,2-2,5 мм 
Количество шипов - 84 шт. 

Цена в Москве - 370 руб. 

Соотношение цена/качество - 1 ,62 
Официальный дилер - получали на заводе 


к л 

\ к 


Хорошие тормозные свойства, отличная 
проходимость. 

Низкие поперечные сцепные свойства, вы- 
сокий уровень шума. 


"Партнер" мы рекомендуем для российской глубинки - там, где дороги 
обычно покрыты свежевыпавшим или укатанным снегом. 
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іѴже знакомая читателям (ЗР, 1997, № 9) шина с очень 
ікрутым плечом и "агрессивным" протектором. Шипо- 
івана только боковая шашка, но с хорошим разбросом, 
I позволяющим при торможении юзом эффективно ра- 
іботать шести рядам шипов. Рекордсмен среди участ- 
I ников теста по количеству шипов 
I Совсем ненамного И-508 опережает "Партнера", но 
I разительно отличается более ровным характером. 

I Проходимость лучше, чем у МІІІЗ, но комфорт и рас- 
іХод топлива хуже. Если бы не два ярко выраженных не- 
ідостатка, ее можно отнести к лидирующей группе шин. 


" "Король российской гфт 


Производитель - НИИШП, Россия 
Максимальная скорость - 180 км/ч (индекс "5”) 
Глубина рисунка протектора - 10,0 мм 
Выступание шипов - 1.5 мм 
Количество шипов - 128 шт. 

Цена в Москве - 350 руб. 

Соотношение цена/качество - 1 ,43 
Официальный дилер - НИИШП 


Хорошая проходимость. 
Низкий уровень комфорта, большие 
расходы топлива. 


И-508 остается незаменимой для российской глубинки, как и "Партнер". На НИИШПе мы уверенно 
Ь чувствовали себя не только на заснеженных, но и на обледенелых дорогах. 


вали машину на Бл-85. Так определяли изме- 
нение состояния покрытия и пересчитывали 
зачетные результаты. В самом сложном - 
при "объезде препятствий” "десятка” на ”бэ- 
элках" следовала за каждой ма- 
шиной на испытуемых шинах - 
только так точно контролирова- 
ли состояние покрытия. 

Разумеется, без сложного 
оборудования в таком деле не 
обойтись. Нас выручил изме- 
рительный комплект "ЕЕР-3 
Датрон” с датчиком пути ”Кор- 
ревит Е" и расходомером РЕЕІ- 
116Н известной фирмы "Пир- 
бург”. Время "объезда препят- 
ствий” регистрировали фото- 
створами. 

Второй блок - экспертная оценка - ос- 
нован только на ощущениях. Здесь было 
семь номинаций. Три эксперта-испытателя 
по десятибалльной шкале ставили оценки 
шинам за проходимость в глубоком снегу, 
управляемость, удобство управления разго- 


ном, торможением, курсовую устойчивость 
автомобиля на прямой, плавность хода и 
шум. Из трех оценок выводили среднее и 
формулировали замечания. 


В отличие от прошлогодних испыта- 
ний, в нынешних мы решили расставить 
шины по местам в так называемом абсо- 
лютном зачете. А делали это так. Сначала 
обратили замеренные и оцененные ре- 


зультаты в очки: за лучший результат - 10. 
за худший - 1 (Бл-85 не в счет). Потом оп- 
ределили коэффициенты значимости - ве- 
сомость показателя. Ведь тормозной путь 
для зимней шины явно важнее, чем, напри- 
мер, расход топлива. Итог вывели сложе- 
нием полученных очков, умноженных на 
коэффициенты значимости. По сумме оч- 
ков определили места. 

Впрочем, возможно, не всякий согла- 
сится с нашей схемой абсолюта и тем бо- 
лее с занятыми местами - сколько людей, 
столько и мнений. Таким предлагаем са- 
мим придумать коэффициенты и пересчи- 
тать места по объективным данным всех 
тестов и оценок. И сделать свои выводы. 

В следующем номере расскажем о ши- 
пах, их работе и влиянии на ездовые свой- 
ства автомобилей и, как было обещано, о 
шинах - лауреатах нашего теста. 


ПЛАВНОСТЬ ХОДА 

Шина 

Баллы 

Очки 

Вгіс1де$іопе 

9 

10 

Ссюрег 

8 

9 

Маіасіог 

8 

9 

Кама" 

6 

5 

РаПпег 

6 

5 

НИИШП 

5 

3 

Бл-85 

8 



УПРАВЛЕНИЕ РАЗГОНОМ 

Шина 

Баллы 

Очки 

Вгісідезіопе 

7 

7 

Соорег 

6 

6 

НИИШП 

6 

6 

РаПпег 

5 

4 

Маіасіог 

4 

2 

"Кама” 

3 

1 

Бл-85 

2 



АКУСТИЧЕСКИЙ КОМФОРТ 


Шина Баллы Очки 

ВгібдеБІопе 8 10 

Маіасіог 7 9 

Соорег А 4 

НИИШП 3 2 

РаПпег 3 2 

'Кама" 2 1 

Бл-85 8 


УПРАВЛЕНИЕ ТОРМОЖЕНИЕМ 

Шина 

Баллы 

Очки 

Соорег 

8 

9 

Вгісідезіопе 

7 

7 

РаПпег 

7 

7 

НИИШП 

6 

6 

Маіабог 

5 

4 

Кама" 

3 

1 

Бл-85 

2 



КУРСОВАЯ УСТОЙЧИВОСТЬ 

НА ПРЯМОЙ 

Шина 

Баллы 

Очки 

РаПпег 

8 

10 

НИИШП 

5 

5 

Вгісідезіопе 

4 

3 

Маіасіог 

4 

3 

"Кама" 

3 

1 

Соорег 

3 

1 

Бл-85 

6 



УПРАВЛЯЕМОСТЬ 

Шина 

Баллы 

Очки 

НИИШП 

6 

6 

Вгісідезіопе 

5 

4 

Маіасіог 

5 

4 

Соорег 

4 

2 

Кама' 

3 

1 

РаПпег 

3 

1 

Бл-85 

2 



РАСХОД ТОПЛИВА (п'100 км при 60 км^) 


Шина 

Расход 

% 

Очки 

Вгісідезіопе 

4,8 

100 

10 

РаПпег 

4.9 

102,1 

8 

"Кама" 

5.0 

104,2 

6 

Соорег 

5.0 

104,2 

6 

Маіасіог 

5,1 

106.3 

3 

НИИШП 

5,2 

108.3 

1 

Бл-85 

4,8 

100 



РАСХОД ТОПЛИВА (л/100 км при 90 км,ч) 


Шина 

Расход 

% 

Очки 

Вгісідезіопе 

6,0 

98,4 

10 

Соорег 

6,2 

101,6 

7 

РаПпег 

6,3 

103,3 

6 

НИИШП 

6,4 

104,9 

4 

"Кама” 

6,5 

106,6 

2 

МаіаПог 

6,6 

1082 

1 

Бл-85 

6.1 

100 
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Многофункциональный прибор 
в корпусе внутрисалонного панорамного] 
зеркала. 


% 


Михаил КОЛОДОЧКИН 


Недавно в редакционной машине поя- 
вился "Адвайзер". 

Это не фамилия. В переводе с англий- 
ского слово означает "советник" или "кон- 
сультант”. Фирма "Симикон” из Санкт-Петер- 
бурга назвало так свою гамму многофункци- 
ональных автомобильных приборов. 

Модельный ряд довольно широк. Дос- 
тавшийся нам прибор "Адвайзер М242-ХК” 
совмещает в себе тахометр, вольтметр, часы 
и двухдиапазонный радар-детектор. Можно 
подобрать модель, измеряющую, к примеру, 
падение напряжения на контактах прерыва- 
теля и угол их замкнутого состояния. Конст- 
руктивно все они оформлены в виде внутри- 
салонного панорамного зеркала. 

Внешне наш "Адвайзер" выглядит непло- 
хо. Корпус из ударопрочного полистирола 
черного цвета, отражающий слой на поверх- 
ности зеркала, спасает от бликов и повыша- 
ет четкость изображения. Управляющие 
кнопки расположены с обратной стороны 
корпуса. Подключают "Адвайзер” с помощью 
прилагаемого жгута к трем цепям - "плюсо- 
вой" шине, "массе” и катушке зажигания. 

Для начала проверяем точность рабо- 
ты вольтметра и тахометра в лабораторных 
условиях. Вольтметр с задачей справился 
на "пять с минусом" - при напряжении пита- 
ния 7 В он упорно показывал 7,6 В, зато от 8 
до 16 В неизменно попадал в "яблочко". Та- 
хометр отработал на "четверку". Ошибка в 
его показаниях не превышала 1 ,5% - пре- 
красная точность, однако абсолютные от- 
клонения от истинных при этом доходили до 
40 об/мин вместо обещанных 10 об/мин. 

Пора монтировать прибор на автомо- 
биль. Подключение заняло примерно 20 ми- 
нут и проблем не вызвало. Устанавливаем 


правильные показания часов - время пошло! 

Первые впечатления от "Адвайзера"; 
постоянно следить во время движения за 
показаниями приборов, расположенных в 
правом верхнем углу зеркала, не совсем 
удобно, да и небезопасно. Однако это и не 
требуется - при выходе контролируемых 
параметров за пределы допуска "Адвай- 
зер” подает предупреждающий звуковой 
сигнал. Такой же сигнал зазвучит при об- 
наружении милицейского радара. 

При пуске двигателя "Адвайзер” само- 
стоятельно переключает режимы, показы- 
вая напряжение бортсети, а затем - частоту 
вращения коленвала. Через 40 секунд после 
выключения двигателя прибор переходит в 
"спящий” режим с отключением индикатора. 

Радар-детектор работает в двух режимах 
- "трасса” и "город”. Однако при поездках по 
Москве он периодически попискивает "не по 
делу”, реагируя на радиотелефоны, приемни- 
ки спутникового телевидения и прочие источ- 
ники помех. Примечательно, что сам радар- 
детектор не содержит излучающего гетероди- 
на, а потому не создает помех. За городом 
ошибочный писк раздается при проезде мимо 
постов ГАИ, линии электропередач и бензоза- 
правочных станций. В общем, радару ставим 
"три с плюсом”, хотя при существующем уров- 
не помех трудно рассчитывать на большее. 


Часы ходят нормально - за неделю 
"убегают” примерно на 2 минуты. Однако ус- 
тановить точное время на них довольно 
сложно - не хватает кнопочки, округляющей 
показания минут. К зеркалу претензий нет - 
обзор хороший, крепление надежное. 

Теперь поговорим о недостатках прибо- 
ра. Самый серьезный из них - чрезмерно 
большой ток потребления при отключенном 
индикаторе (45 мАІ). Это в несколько раз 
превышает потребности современной ох- 
ранной сигнализации со всевозможными 
датчиками. Надо полагать, что при модерни- 
зации изделия разработчики смогут сокра- 
тить этот параметр в несколько раз. 

Светодиодные индикаторы недоста- 
точно хорошо видны в светлое время су- 
ток - напрашивается защитный экран в 
ущерб полезной площади зеркала. Тахо- 
метр умеет сотрудничать только с самыми 
распространенными системами зажигания 
"а-ля-ВАЗ-2101” - "Ока" или ГАЗ-3110 ему 
не по зубам. Провода в жгуте очень тонкие 
и легко рвутся. 

Стоимость "Адвайзера М242-ХК” - 235 
рублей. С одной стороны - дорого... Однако 
если попытаться приобрести по отдельно- 
сти панорамное зеркало, тахометр, вольт- 
метр, радар-детектор и электронные часы, 
то указанная цена покажется вполне прием- 
лемой. 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 

Напряжение питания - 11.4-16.0 В; потребляемый ток при максималы юй яркости индикатора - 
110 мА. при пониженной яркости - 75 мА. при выключенном индикаторе - 45 мА: диапазон измере- 
ний: по напряжению - 7-16 (3. по частоте вращения коленвала - 100-6000 об/мин; погрешность из- 
мерений; вольтметра - ±0,1В, тахометра - ±10 об/мин, времени - не более 30 с за сутки; диапазон 
рабочих частот радар-детектора: Х-диапазон - 10.525±0,25 ГГц, К-диапазон - 24,15±0,2 ГГц; пример- 
ная дальность обнаружения радаров: в режиме "трасса" - Х-диапазон - 3,5 км, К-диапазон - 1,5 км, 
в режиме город - Х-диапазон - 1,5 км, К-диапазон - 0,7 км; диапазон рабочих температур от -10 
до +40 “С; масса - не более 300 г; возможности зеркала: обзор полотна дороги шириной 22 м на 
расстоянии 60 м от заднего бампера. 
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[ЛЯ ВАС И вашей машины 


1 


ПОКОРНЫЕ только 




"Противоугонные замки 
"Муль-т-лок" должны устанавливать 
только подготовленные нами 
специалисты", - утверждают 
на фирме-изготовителе. 


Установка модели 52 специалистом сервиса. 

задают не бородки ключа, а сверления на 
его плоских поверхностях. Глубина каждо- 
го строго регламентирована, поэтому диа- 
метры лунок на ключе и ширина их кониче- 
ских поясков должны строго соответство- 
вать не только длине предназначенных 
для них штифтов, но и форме их кониче- 
ских торцов. При малейшем отклонении в 
размерах противоположный торец штифта 
перекроет мизерный зазор между цилинд- 
рическими поверхностями личинки, и за- 
мок не откроется. 

Но это еще не все. Внутри каждого 
штифта есть другой, меньшего диаметра, 
взаимодействующий со сверлением в цен- 
тре лунки ключа под большой штифт Ко- 
личество кодовых комбинаций от этого 
возрастает многократно. Неудивительно, 
что изготовить ключ по слепку или образ- 
цу практически невозможно - даже специ- 
алисты фирмы делают дубликат только по 
индивидуальной пластиковой карте вла- 
дельца на специальном оборудовании. 

Добавим, что материалы деталей ли- 
чинки соответствуют высокому качеству 
узла в целом - они устойчивы к коррозии и 
износу. Корпусные детали сделаны из леги- 
рованной стали, штифты - из специальной 
высокопрочной латуни (чтобы не "прикипа- 
ли” к цилиндру), а сам ключ - из нержавей- 
ки, достаточно прочной, но не слишком 
твердой, чтобы не изнашивать штифты. 

Итак, секретный механизм личинки зло- 
умышленнику недоступен - случаи, когда 
”Муль-т-лок” вскрыли, подобрав ключ или от- 
мычку, неизвестны. А вот попытки высвер- 
лить вращающийся цилиндр бывают. Но и 


в# 


От заказного угона, когда злоумышлен- 
ники заранее приговорили конкретную ма- 
шину, защиты нет. Но от внезапного (а та- 
кие бывают гораздо чаще) уберечься мож- 
но, применив крепкий механический блоки- 
ратор. Разумеется, все их серийные разно- 
видности, как и сигнализации, иммобилай- 
зеры и пр., угонщиками хорошо изучены, но 
металл хитростью не перешибешь - его на- 
до пилить - тратить драгоценное время и 
порой испортить что-нибудь в машине, нару- 
шая ее товарный вид. Вот почему те, кто 
промышляет внезапными угонами, предпо- 
читают добычу без "лишнего железа”. 

Из представленных в продаже меха- 
нических "противоугонок” наиболее знаме- 
нит израильский "Муль-т-лок”. Хотя у нас 
почему-то принято так называть любой 
противоугонный замок, блокирующий ры- 
чаг переключения передач (далее - РПП) в 
положении "задний ход”. Например, в объ- 
явлении о продаже машины, наряду со вся- 


кими "антикорами", "подкрылками" и "пио- 
нерами”, владелец непременно напишет 
"Муль-т-лок”, независимо от того, замком 
какой фирмы она оборудована. 

Изначально "Муль-т-лок” (МиІ-Моск) - 
название фирмы, производящей всевоз- 
можные замки, запоры и блокирующие уст- 
ройства, в основном для дверей и сейфов. 
Главный козырь - запатентованный меха- 
низм личинки замка с "телескопическими 
пинами” (ріп по-английски - штифт). Одна 
из разновидностей такой личинки показа- 
на на рисунке. В отличие от большинства 
других замков, здесь положение штифтов 


”Муль-т-лок" МѴР-45. 


Патентованная личинка замков 
"Муль-т-лок" с телескопическими 
штифтами: 1 - заглушки; 2 - пружины; 
3 - большие штифты; 4 - малые штиф- 
ты; 5 - корпус личинки; 6 - вращающий- 
ся цилиндр; 
7 - ключ. 


”Муль-т-лок" МѴР-22. 
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"БОЛГАРКЕ" 


здесь взломщика ожидает сюрприз - первый 
штифт цилиндра сделан не из латуни, как 
четыре остальных, а из сверхтвердой стали 
-сверло ее не берет. Попытка забить в ци- 
линдр отвертку тоже успеха не имеет, разве 
что личинку заблокирует намертво. 

Получившую широкое распростране- 
ние в замках бронированных дверей, запа- 
тентованную личинку впоследствии при- 
менили в автомобильных блокираторах 
РПП, причем и здесь фирма 'Муль-т-лок" 
стала пионером - все прочие заимствова- 
ли ее идею запирать рычаг. 

В нашей стране первая модель "Мульт- 
лока" - МѴР-22 появилась в 1991 году и 
была принята на ура. Корпус блокиратора - 
из легированной стали, поверхностный 
слой которой настолько тверд, что попытка 
взломщика перепилить его ножовкой за- 
кончится, едва начавшись - зубья сотрут- 
ся, как пластмассовые. Дужка замка, так 
называемый ”шэкл" (англ, вітасіе - скоба, 
хомут), еще прочнее. Здесь особая сталь 
(ее марку фирма держит в секрете), с твер- 
достью как на поверхности, так и в глубине 
прутка 60-64 НПс. Закаленная инструмен- 
тальная сталь порой бывает мягче, поэто- 
му пилить дужку или кусать ее гидроножни- 
цами бесполезно - разве что перерезать 
абразивным кругом ("болгаркой”). В любом 
случае придется кромсать обе ветви дуж- 
ки, ведь каждая фиксируется в корпусе от 
проворота и выдергивания. Кстати, выдер- 
нуть рычаг на "Жигулях” сквозь проем дуж- 
ки не получится - при установке замка на 
сервисе это соединение дополняют специ- 
альной втулкой. 

Самое слабое место модели 22 - крон- 
штейн крепления замка к кузову. Отвернуть 
его невозможно — болты со срезающимися 
головками. Но перепилить можно - он сде- 
лан из относительно мягкой стали, ведь по 
технологии установки конфигурацию крон- 
штейна подгоняют "по месту”, изгибая его на 
специальном прессе. Чтобы усложнить ра- 
боту угонщику, кронштейн располагают как 
можно ближе к тоннелю - не каждый решит- 
ся вырезать "Муль-т-лок" вместе с куском ку- 
зова. Впрочем, иногда и такое бывает. Купив 
на рынке машину, владелец впоследствии 
может обнаружить на днище кольцевой сва- 
рочный шов - аккурат в районе кулисы... 

После неудачной попытки угона авто- 
мобиля с "Муль-т-локом" владелец обраща- 
ется в тот сервис, где ему ставили блокира- 
тор. для замены поврежденных деталей. 
Как показывает жизнь, в большинстве по- 



"Муль-т-лок" МѴР-52. 


пыток угонов орудуют дилетанты с ломика- 
ми, зубилами и т. д. Согнув и исковеркав 
все, что можно, они в бессильной злобе 
бросают машину, а хозяин, которому при- 
дется покупать детали вместо поломанных, 
будет утешаться поговоркой; "Копейка 
рубль бережет"... 

О том, как нейтрализуют "Муль-т-лок" 
профессионалы, удается судить в тех ред- 
ких случаях, когда машину находят по горя- 
чим следам. Как правило, мягкий кронштейн 
не пилят - удобнее резать дужку, ведь так и 
так приходится работать "болгаркой” с пита- 
нием от 12 В. Рабочую зону прикрывают шу- 
мопоглощающей на- 
кидкой, чтобы скрыть 
от окружающих визг 
инструмента и искры. 

Маломощным реза- 
ком работать долго, 
поэтому при срочных 
заказных угонах ма- 
шину просто берут на 
буксир, выжав педаль 
сцепления. Впрочем, 
с дешевыми отечественными автомобилями 
такое происходит довольно редко - мате- 
рый угонщик занят дорогими иномарками, а 
дилетантам хватает и тех, что не оборудо- 
ваны "силовой механикой”. 

Появившаяся позже модель МѴР-45 
особыми преимуществами перед "22-й” не 
обладает. Ключ здесь вставляется в ли- 
чинку не горизонтально, а под углом 45=’. 
Это удобно, но неприемлемо для неакку- 
ратных владельцев - достаточно пролить 
на замок кофе или сок и сверхточный меха- 
низм личинки заблокирован. К счастью, та- 
кое случается, только когда замок не за- 
перт, и клиент просто приедет на сервис, 
где ему разберут и промоют механизм. 

И наконец, хит последнего сезона - за- 
мок модели МѴР-52 блокирует не РПП, а 


сам механизм переключения в тоннеле по- 
ла. Он пригоден для большинства инома- 
рок, а также для "Самары", "Нивы” и ВАЗ- 
2110. Главные преимущества перед моде- 
лями 22 и 45 - компактный кронштейн, рас- 
положенный в тоннеле под замком, и отсут- 
ствие открытой дужки. Вместо нее - блоки- 
рующий штырь, пронизывающий механизм 
переключения. Единственный способ уда- 
лить штырь - вырезать замок с кусками ку- 
зова и механизма переключения. Если 
учесть, что машину с автоматической ко- 
робкой нельзя буксировать, не разблокиро- 
вав РПП, то можно понять, почему модель 
52 порой спасает и от заказного угона - 
злоумышленники отказываются от маши- 
ны, зная, что придется заваривать кузов, 
восстанавливать покрытие и шумоизоля- 
цию, покупать новую обивку тоннеля и ме- 
ханизм переключения. 

Отметим, что для каждой из трех моде- 
лей "муль-т-локов” есть комплекты для уста- 
новки практически на любой легковой авто- 
мобиль. Их отличия только в размерах и кон- 
фигурации кронштейнов и дужек и в длинах 
блокирующих стержней и направляющих 
втулок. Вместе с установкой модель 22 сто- 
ит от $160, модель 45 - от $1 80, модель 52 - 
от $250. На все детали, вышедшие из строя 
из-за дефектов, - пожизненная гарантия. 
Фирма "Муль-т-лок” предусматривает уста- 
новку своих блокираторов только на сервис- 
ных станциях, специалисты которых прошли 


"Муль-т-лок” модели 45 на 
'Ниве". 


"Муль-т-лок" модели 52 на 
ВАЗ-2109. 


1 ) 






специальное обучение. ■ ' 

Как показывает опыт, тот, ■ ' 
кто ставит замок самосто- 
ятельно, не может пра- ^ 

ВИЛЬНО согнуть крон- 
штейн, из-за чего блокиратор будет распо- 
ложен слишком высоко, позволяя угонщику 
легко перепилить кронштейн ножовкой или 
отрезать верхнюю часть РПП. Не говоря 
уже о лишних дырках в кузове, испорченной 
мастике и обивке. Так что, прежде чем 
браться за дрель, взвесьте свои возможно- 
сти Стоит ли собственное спокойствие сэ- 
кономленных денег? 
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ЧЕХОЛ ЛИШЬ 


Мы не жалеем денег на дооборудование 
автомобиля ради улучшения внешнего вида 
или скоростных характеристик. Но действительность 
возвращает нас с небес на землю, где мы часами 
сидим в пробках на жаре. А на чем сидим?.. 



Владимир ОЛЕЙНИКОВ. Фото Владимир а Князева 


Кажется, на полках магазинов - такое 
многообразие тканей и расцветок. И все- 
таки порой обойдешь десяток мест, пока 
отыщешь действительно нужную вещь. 
Так давайте отправимся на поиски вместе. 


Законодателем мод для чехлов счита- 
ют французскую фирму СТА. Она выпуска- 
ет в год 5-6 миллионов комплектов, но, к 
сожалению, совершенно не представлена 
на нашем рынке. Зато от гаммы изделий 
израильской фирмы Парісі просто глаза 
разбегаются Причем надежность их поши- 
ва под стать хорошему качеству использу- 
емого материала. Два-три года можно не 
бояться, что швы поползут или треснет ма- 
териал. Разумеется, при бережном обхож- 
дении. Отечественные из оренбургского 
велюра не уступают им по качеству, как, 
впрочем, и по цене - около $100. 

Чуть подешевле чехлы из Италии с 
"рабочей поверхностью” обычно веселень- 
кой расцветки из смесовых тканей - это 
хлопок с синтетикой в различной пропор- 
ции - от 50:50 до 70:30. Конечно, чем боль- 
ше в ткани натуральных нитей, тем лучше 
для ... ну, да - для здоровья. Обычно при 
регулярной чистке такой материал быст- 
рее изнашивается и теряет вид. Да и пач- 
кается он гораздо быстрее, чем синтети- 
ка. Чтобы чехол равномерно натягивался 
на спинке сиденья, его заднюю часть де- 
лают из эластичной синтетической ткани. 
Отдав $40-50 за комплект, получаешь не- 


новном челноки. А они предпочитают дешев- 
ку, рассчитывая побыстрее реализовать ее. 

Умеренной ценой с польскими могут 
поспорить чехлы из Арабских Эмиратов. За 
$20-30 вы приобретете комплект из искус- 
ственного плюша невообразимо ярких цве- 
тов и такого же невообразимого качества. 

Многие продавцы уверяли нас, что 
предлагаемые ими чехлы пропитаны гря- 
зеотталкивающим составом. Оставим это 
на их совести. Грязь липла ко всем издели- 


плохое по качеству изделие для "самар” и 
"жигулей". К сожалению, у всякой универ- 
сальности есть и оборотная сторона; что- 
бы чехол не морщинился, придется взять в 
руку иголку и вшить дополнительные эле- 
менты крепления. 

Чехлы, сшитые в Польше из очень 
тонкого полиэстера, обойдутся вам около 
$30. Но приготовьтесь в жару изрядно по- 
потеть, а заодно и регулярно получать, за- 
крывая двери, сильные разряды статиче- 
ского электричества. 

Впрочем, справедливости ради заме- 
тим, что встречаются польские чехлы и 
весьма недурного качества. Скорее всего, 
беда в том, что товар из Польши везут в ос- 


ям одинаково. А вот впитывать кожей ка- 
кие-то химические препараты совершенно 
не хочется. Поэтому стоит все-таки пред- 
почесть простые, желательно натураль- 
ные материалы. Тем более что чехлы, как 
правило, не подвластны стиральной ма- 
шине - придется отдавать в химчистку. 

Если автомобиль новый и сиденья 
еще не просели, лучше купить чехлы без 
подкладки (фото 1 ) - они быстрее просы- 
хают и не так скоро стареют, как те, что с 
поролоновой подстежкой (фото 2). Прав- 
да, производители идут на ухищрения и 
обшивают осыпающийся поролон допол- 
нительной подкладкой. Конечно, такой че- 
хол проживет дольше, но со временем 




подкладка все равно собьется в клубочки, 
как, впрочем, и синтепон (фото 3). 

И уж, конечно, не стоит выбирать "по- 
ролон-синтепон” тем, кто проводит много 
времени за рулем - миозит, радикулит и 
прочие прелести сидячего образа жизни 
вам обеспечены. Купите лучше массаж- 
ный коврик с роликами. Правда, рубашка и 
штаны будут в мятую клеточку, зато но- 
вые ощущения гарантированы. 

Для старых автомобилей с просевши- 
ми сиденьями присмотрите подкладку из 
джутового коврика. Натуральный матери 


материала, а вот нижнюю, что на подушке, 
приходится закреплять. Встречается не- 
сколько вариантов. Первый, самый рас- 
пространенный, - на резинках с металли- 
ческими крючками, которые крепятся за 
каркас сиденья. Если это невозможно. 


длинные резинки дотягиваются друг до 
друга и скрепляются крючками. 

Второй - на длинных и широких рези- 
новых лентах с липучками на конце. Их 
пропускают под сиденьем и скрепляют 
друг с другом. Третий вариант, самый при- 
митивный - на веревочках. 

При индивидуальном пошиве главное 
- не ошибиться в выборе мастерской. Про- 
фессионалы представят каталог своей 
продукции, в среднем 50-60 наименований 
тканей и подкладок. Узнав модель машины 
и сумму, которую готов уплатить владе- 
лец. возможно, предложат варианты. 

К примеру, "кожаное удовольствие” на 
отечественную машину класса "Жигулей" 
обойдется в 3-3,5 тыс. рублей и неделю 
ожидания. Комбинированные чехлы "ве- 
люр-кожа" дешевле в два раза. А простой 
комплект из велюра - 600-700 рублей. За- 
служивает внимания и такая услуга ателье, 
как полная перетяжка сидений. Демонтиру- 
ют все кресла и задний диван, снимают ста- 
рую обивку и заменяют новой. При необхо- 
димости обновят и поролон, и пружины. 


ал создаст воздушную подушку между те- 
лом и креслом, исправляя провалы. Кроме 
того, твердый материал способствует про- 
филактике геморроя. 

Теперь о способах крепления. У чех- 
ла. натягиваемого на спинку сиденья, зад- 
няя часть обычно сделана из эластичного 


Р ЕЗЮМЕ. К большому сожалению, из всех комплектов среднего ценового диапазона, 
купленных нами для испытании, ни один не "сел" как следует. Складки и морщины - 
верный спутник универсального чехла. Приходилось подтягивать материал дополни- 
тельными крючками-застежками. А на "восьмых" сиденьях чехол закрывал лимб регули- 
ровки угла наклона и рычажок откидывания спинки. Но все же чехол на сиденья — по- 
лезная вещь Он поможет сохранить "родную" обивку, а то и позволит сменить надоев- 
ший интерьер. 



Владимир ОЛЕЙНИКОВ. Фото Сергея Иванова 


СТОРОЖ 


Храните автомобиль в гараже. Лучше - под наблюдением. 


Известно - автомобиль стоит держать 
подальше от чужих глаз. Но и замки на во- 
ротах для хорошо подготовленных злодеев 
- не проблема. Откроют что угодно. 

В гаражном кооперативе обычно есть 
сторожа, которые следят, кто въезжает- 


выезжает - свои ли? Но \ 
бывает, что нерадивый 
страж, выпив с вечера лишне- 
го, просыпается утром от криков 




г 


возмущенного хозяина угнанной машины: 
проспал, прошляпил... Когда горечь поте- 
ри проходит, вспоминаются американские 
фильмы, где бравые охранники сидят в те- 
плых помещениях и контролируют объект 
с помощью видеокамер. 

Оказывается, такое вполне возможно 
и у нас. Это не столь уж дорогое удоволь- 
ствие. Давайте считать. В первую оче- 
редь, конечно же. необходима видеокаме- 
ра: черно-белая, с разрешающей способ- 
ностью 380-420 ЛИН./ММ. Одна из таких, 


Недостаток один - невозможно наблю- 
дать в контровом свете (против солнца). 

Количество видеокамер зависит от 
планировки охраняемого объекта. Рас- 
смотрим один из вариантов (рис. 1): четы- 
ре ряда гаражей с двумя проездами, одни- 
ми въездными воротами и запасными на 
случай пожара. На проездах придется ус- 
тановить по две камеры, чтобы убрать 
"мертвые зоны", и по одной у каждых во- 
рот. Итого - шесть штук. 

Теперь о мониторе. Для круглосуточ- 
ного наблюдения размер экрана должен 
быть не менее 15 дюймов 
С’Санио” - $380). Можно ис- 
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модели позволяют, помимо видеокамер, 
коммутировать и аларм-датчики, к приме- 
ру, на инфракрасных (ИК) лучах. Такое усо- 
вершенствование позволяет, помимо 
обычного последовательного включения 
картинок, автоматически переключаться 
на изображение с той камеры, где срабо- 
тал датчик тревоги. Несомненно, это удоб- 
нее, чем вглядываться в экран сутки на- 
пролет, выискивая "тени врагов". 

Но видеокамера не сможет дать четко- 
го изображения без подсветки - значит, 
придется освещать территорию. Конечно, 
можно повесить ИК-про- 
жектор, но его дальность 
свечения всего около 40 
метров, а цена под $400. 

Подведем итог. Са- 
мый дешевый комплект 
из шести камер, 9-дюймо- 
вого монитора и свитче- 
ра стоит около полутора 
тысяч долларов. Монтаж 
обойдется примерно в 
50% стоимости оборудо- 


Типовая схема видеонаблюдения: 1 - каме- 
ры; 2 - въездные ворота; 3 - будка сторожа; 
4 - запасные (пожарные) ворота. 
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что изображены на фото 1 . К ней - объек- 
тив с автоматической диафрагмой. Пос- 
кольку камере, возможно, придется рабо- 
тать под открытым небом, ей необходим 
специальный термокожух (фото 2) - ме- 
таллический "ящик" со стеклянным тор- 
цом, через который и смотрит "всевидя- 
щее око”. Цена во многом зависит от стра- 
ны-производителя. К примеру, камера 
"Панасоник” без объектива стоит 290 дол- 
ларов, его тайваньская "родня" - 136. 
Плюс объектив (70-245 долларов) и тер- 
мокожух (65-360). Итого за комплект - от 
270 до 895 долларов. Отечественный ана- 
лог намного дешевле. Герметичная камера 
с объективом, но без автоматической диа- 
фрагмы обойдется около 210 долларов. 


пользовать и обычный телевизор, в том 
числе отечественный, но обязательно с 
дециметровым входом. 

Так как в нашем случае камер шесть, 
а монитор один, понадобится видеоком- 
прессор-квадратор (фото 3). Он позволит 
одновременно вывести на экран четыре 
картинки (фото 4), а еще - вручную пере- 
ключать на вторую четверку камер. Цена 
сопоставима с хорошим монитором - $350. 

Но можно и сэкономить, купив мони- 
тор на 9 дюймов (около $200) и устройство 
для последовательного включения изобра- 
жения с камер, называемое свитчером (фо- 
то 5). У него два режима работы - ручной и 
автоматический. В ручном можно, нажимая 
соответствующие кнопки, менять изобра- 
жение по своему желанию. В автоматиче- 
ском режиме все камеры включаются пос- 
ледовательно, но можно отрегулировать 
скорость смены картинок. Продаются мо- 
ниторы со встроенным свитчером (фото 6) 
отдельно это стоит от $70, а более дорогие 


вания. И если в гаражном кооперативе 100 
гаражей, то получается по $20-25 ”с носа”. 
Недорого за относительно спокойный сон. 

Но если кооператив небольшой, а хо- 
чется сэкономить, то можно предложить 
другой вариант - систему датчиков на ИК- 
лучах. Первый вариант - расположить та- 
кие датчики с широконаправленным лучом 
по всему защищаемому периметру. Во вто- 
ром варианте в проездах между гаражами 
или рядами машин можно установить узко- 
направленные ИК-датчики, которые будут 
срабатывать на любые перемещения в за- 
щищаемом пространстве. Все это хозяйст- 
во коммутируется к единому блоку со све- 
товым индикатором и зуммером. 

По сигналу от любого из датчиков 
включается сигнал тревоги и загорается 
соответствующая лампочка. Охраннику 
остается только сверить на своей схеме 
объекта номер лампочки с номером зоны и 
поспешить на перехват злоумышленника. 

Электронная система контроля - за- 
тея. конечно, не дешевая. Но для многих 
гаражных кооперативов, особенно круп- 
ных, ее цена окажется вполне приемлемой. 
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с ЧЕТЫРЬМЯ 
ЩУПАЛЬЦАМИ 


Если и есть среди автомобилистов те, 
кто ни разу не упускали гайку в дебри под- 
капотного пространства, то лишь потому, 
что ни разу ничего не ремонтировали. Ос- 
тальные наверняка оказывались в ситуа- 
ции, когда гаечку или винтик легко уви- 
деть, но очень непросто достать. Выручит 
гибкий зонд, которым можно извлечь то, до 
чего не дотянуться руками. Длина зонда - 
чуть более полуметра. В отличие от из- 
вестного многим игрального автомата, в 
котором попытки ухватить какой-нибудь 
приз с помощью похожих "щупалец" обыч- 


Ч. 


но заканчиваются неудачей, здесь исполь- 
зуется не трех-, а четырехлепестковый за- 
жим, причем усилие на зажиме таково, что 
однажды возникшее желание схватить се- 
бя за палец быстро исчезнет - больно. Та- 
ким зажимом удается удержать относи- 
тельно тяжелые предметы, включая боль- 
шие гайки или маленькие гаечные ключи. 
Можно, к примеру, достать из-под машины 
провалившуюся "сквозь капот” отвертку. 
Тем, кто частенько ремонтирует машину 
своими силами, гибкий зонд пригодится. 
Стоит он около 20 рублей. 


р 


КАНИСТРА- 

УМЫВАЛЬНИК 


В дальнюю дорогу или на пикник ну- 
жен запас чистой воды. Какая тара удоб- 
нее и занимает меньше места? Можно, ко- 
нечно, наполнить двухлитровые бутылки 
из под "пепси”, но куда их потом девать - 
мусорить на природе - нехорошо, а выбро- 
сить, как правило, некуда. Найти бы такую 
емкость, чтобы и места не 
занимала, и воды вмеща- 
ла побольше. 

В одном из магази- 
нов среди прочих авто- 
мобильных мелочей мы 
обнаружили складную 
канистру. Это гофриро- 
ванная емкость овально- 
го сечения с ручкой на 
верхнем торце. Там же - 
заливная горловина, а 
на крышке есть краник. В 
сложенном состоянии - 
это просто "блин” толщи- 
ной четыре сантиметра. 

Размер канистры в рабо- 


чем состоянии зависит от количества на- 
литой воды. 

Установленный на крышке краник поз- 
воляет умыться или помыть руки без посто- 
ронней помощи. Канистра, постепенно сжи- 
маясь, сама выдавливает воду через кра- 
ник, притом с весьма приличным напором 
Слабое место - неудач- 
но размещенная резиновая 
прокладка в крышке; все 
время норовит соскочить. 
Для того чтобы она "встала 
обратно”, приходится не- 
сколько раз закручивать и 
откручивать пробку. Кроме 
того, на одной канистре по- 
сле года эксплуатации об- 
разовалась трещина между 
корпусом и ручкой. А вот 
вторая живет до сих пор. 

Подборку 
подготовили 
Александр БУДКИН, 
Владимир ОЛЕЙНИКОВ 
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Защита автомобиля от угона - тема, 
как видно, вечная. Который год продолжа- 
ют соперничать автомобильные охранные 
системы и воровская “приспособа”. 

В этом соперничестве словно забы- 
тым остался замок зажигания - почему-то 
никто его всерьез не воспринимает. Пус- 
тить двигатель он помешает разве что ху- 
лигану-подростку, руль застопорить тоже 
толком не может - руки профессионала 
ломают его за считанные секунды. Неуже- 
ли скептическое отношение к замку зажи- 
гания как к средству охраны автомобиля 
справедливо? Специалисты фирмы "Винт- 
Сервис" считают - нет. 



ЛУЧШЕ 
НЕ СВЯЗЫВАТЬСЯ 

Про замок зажигания "Зубр" журнал 
уже писал (ЗР, 1997, № 2). Он взаимозаме- 
няем с серийными замками автомобилей 
ВАЗ-21 01. ..21 07, "Нива”, “Волга”, РАФ. 
“Москвич-2141” и может быть установлен 
на эти автомобили без каких-либо дорабо- 
ток. Главное отличие этого замка от обыч- 
ного - более мощная конструкция; язычок 
ригеля, защитный “лепесток" и сам корпус 
замка изготовлены не из алюминиевого 
сплава, а из легированной стали, да к то- 
му же термообработаны. Сам ригель, о 
легкой поломке которого принято гово- 
рить, в новой конструкции выдерживает 
нагрузку на срез в 4 тонны. Скорее руль 
сломается, чем такой замок зажигания. 

Познакомившись с этим замком полто- 
ра года назад, мы высказали замечания; 
теперь некоторые недостатки устранены. 
Бородки ключа стали несимметричными, 
увеличена секретность замка. Жаль толь- 
ко, что осталась неприятная мелочь; ост- 
рые кромки кольца, на которое надеваются 
ключи, как и прежде, впиваются в руку поч- 
ти каждому, кто их впервые берет. Стои- 
мость замка - 650 рублей. Изготовитель 
"Зубра" обещает на свое изделие гаран- 
тию до двух лет. Что ж, вполне понятно - 
попробуйте за два года вывести из строя 
детали, изготовленные из упрочненной 
легированной стали. 
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МАРКИ, МОДЕЛИ, МО 




Автомобили одной 
из старейших 
в Европе 
фирм 
славятся 
практичностью 
и невысокой ценой. 


Сергей КАНУННИКОВ 


Все больше "французов" переезжает 
в Россию. Лидер миграции - "Рено". Как 
правило, соотечественники привозят ав- 
томобили среднего класса. Небольшой 
"Рено-5”, как и другие европейские и япон- 
ские "компакты", у нас не очень жалуют. 
Поэтому перейдем к родословной наибо- 
лее распространенных у нас автомобилей 
80-90-х гг. 

Компактный седан ”Рено-9” старто- 
вал в сентябре 1981-го. Широкий набор 
двигателей, коробок передач и дополни- 
тельного оборудования позволил фирме 
довести количество модификаций до че- 
тырнадцати! С 1983 года выпускали ди- 
зельную версию, в 1984-м появилась мо- 
дификация с мотором 1,7 л. В 1985-м по- 
клонникам быстрой езды предложили вер- 
сию двигателя 1 ,4 л с турбонаддувом. 

В 1987-м внешность машины обнови- 
ли. Вместо черной решетки радиатора по- 
явилась окрашенная в цвет кузова па- 
нель. Изменились также фары и некото- 
рые элементы отделки. 

Через два года после появления ”Ре- 
но-9'’ дебютировал близкий по технике и 
дизайну ”Рено-11” - по сути, хэтчбек 
(трех- или пятидверный) на базе седана. 
На автомобиль устанавливали такие же 
моторы, что и на "Рено-9”. 

В 1984-м гамму двигателей пополни- 
ли сразу три - бензиновые 1,7 л "атмо- 
сферный" и 1 ,4 л с турбонаддувом, а также 
дизельный - 1.6 л. В 1987-м "Рено-11" под- 
вергли рестайлингу, подобно модели 9. 

В июне 1988 года во Франции семью 
"Рено-9, 11" вытеснила с конвейера мо- 
дель 19. Производство устаревших авто- 
мобилей передали в Южную Америку и 


Турцию. Так же фирма поступала и с дру- 
гими «ветеранами», освобождая в Запад- 
ной Европе место новинкам. 

”Рено-19” первоначально выпускали 
только как пятидверный хэтчбек. Трех- 
дверный вариант и седан с собственным 
именем "Шамад" появились в 1990-м. 

Позже представили кабриолет. На 
"19-й", помимо моторов, знако- 
мых по "младшим братьям”, 
ставили агрегаты рабочим 
объемом 1360 и 1764 см^. 
Последний - мощный 
16-клапанный - монти- 
ровали только на трех- 
дверную машину, от- 
личающуюся спортив- 
ной отделкой, в том 
числе спойлерами и 
дополнительными фара- 
ми. На ”Рено-19” впервые 
появился мотор 1.8 л, ко- 


1. "Рено- 

2. ”Рено- 


9" выпускали в 1981-1988 гг. 
19”, версия 1988-1994 гг. 


ДВИГАТЕЛИ АВТОМОБИЛЕЙ ’РЕНО’ 


Заводское 

обозначение 

Расположение' 

и число 

цилиндров 

Рабочий 

объем, 

см^ 

Мощность. 
кВт.'л. с. 

Моде/и 

автомобилей 

Примечания 

СІЕ 

Р4 

1108 

35/48 

9; И 


СЮ 

Р4 

1237 

40,5/55 

9; 11 


847-20;С1і:С2і;СЗі 

Р4 

1397 

43-49/58-67 

9; 11; 18; 19 


С1І 

Р4 

1397 

77-85/104-116 

9; 11 

турбо 

Р8М 

Р4 

1596 

40/55 

9; 11 

дизель 

807; А5иА71 

Р4 

1565 

81-97/110-132 

18 

Турбо 

Р2М; РЗМ 

Р4 

1721 

54-69/73-94 

9; 11; 19; 21 


852; 388 

Р4 

2068 

47-50/64-69 

18; 21; 25; "Эспас” 

дизель 

388 

Р4 

2068 

63-6586-88 

21;25;"Эспас" 

ту'рбодизель 

А2М: А6М 

Р4 

1647 

54-71/73-96 

18 


Е6) 

Р4 

1360 

57/77 

19 


36Л;37Я 

Р4 

1995 

76 8а'104-120 

18; 21; 25; "Эспас" 


36П;37П 

Р4 

1995 

1 10/136 

21; 25 

12 клапанов 

37П 

Р4 

1995 

129175 

21 

ту'рбо 

Р7Я 

Р4 

1764 

103/140 

19 

16 клапанов 

Р80 

Р4 

1870 

4665 

19; 21 

дизель 

Р80 

Р4 

1870 

68.93 

19 

турбодизель 

37Т 

Р4 

2165 

79-91/107-123 

25; "Эспас" 


270 

Ѵ6 

2664 

106/144 

25 

аналог "Вольво- 627" 

270 

Ѵ6 

2458 

133181 

25 

турбо 

27ѴѴ 

Ѵ6 

2849 

115/156 

25; "Эспас' 


РЗР 

Р4 

1794 

66-79/90-107 

19; 'Клио'; "Лагуна" 


■Р - рядное. V - Ѵ-образное. 
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торым поныне комплектуют "Клио” и "Ла- 
гуну". 

В 1994-м ”Рено-19” омолодили. Изме- 
нили переднюю панель, фары, капот, бам- 
перы. Тогда же седан переименовали в 
Бельвю". 

В Европе модель 19 пользовалась за- 
служенным признанием. В Германии она 
занимала первое место по продажам сре- 
ди импортных автомобилей. В конце 1995- 
го "Рено-ІЭ” сняли с производства во 
Франции. Сейчас в Восточную Европу 
(включая Россию) ввозят машины из Тур- 
ции. Пожалуй, на сегодняшний день - это 
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3. ”Рено-19” после рестайлинга 1994 года. 

4. ”Рено-18", 1979-1986 гг. 

5. Универсал "21 Невада” после модернизации 1989 года. 

6. Выпуск ”Рено-25" начали в 1983 году. 

7. Измененный ”Рено-25” (после 1990 года). 

8. "Рено-Эспас" впервые модернизировали в 1989-м. 

9. Мини-вэн "Эспас" (1991-1997 гг.). 


самая популярная модель "Рено” в России. 
"Меган", сменивший ее на французском 
конвейере, пока отстает - прежде всего 
из-за довольно высокой цены. 

Седан ”Рено-18”, по классу на пол- 
ступеньки выше модели 9. дебютировал в 
1979 году. Несколько месяцев спустя поя- 
вился универсал ”18 Брик”. В 1980-м нача- 
ли выпуск модификации с дизелем и бен- 
зиновым турбомотором. 

С 1981-го производили версии ТХ и 
СТХ с двухлитровым двигателем. В 1983-м 
стартовал полноприводный универсал 


Пятидверный хэтчбек 
”Рено-25”, самый дорогой в фирменной гам- 
ме, представили в 1983 году. Он сменил на 
конвейере семейство "Рено-20(30)". Помимо 
четырехцилиндровых моторов, на ”25-й" 
монтировали Ѵ-образную "шестерку" (2664 
см3) _ аналог мотора для ”Вольво-264". В 
1984 году появился мощный ”Рено-25 Ѵ6 тур- 
бо" (2458 см3). Внешне автомобиль отличал- 
ся решеткой радиатора и встроенными в 
бампер дополнительными фарами. С 
1989 года на 25, как и на модель 21, монти- 
ровали двухлитровый 12-клапанный мотор. 


тайлинг 1991-го сделал "Эспас” более 
округлым и узкоглазым. В том же году на 
машины стали монтировать Ѵ-образную 
"шестерку”. 

В январе 1997-го начали выпускать 
"Эспас” четвертого поколения. По сути, 
это новая машина со старым названием. В 
конце 1 997-го вышел в свет длиннобазный 
"Гран Эспас" (ЗР, 1998, № 6). 

Пока автомобилей "Рено” в России не 
так много - у нас больше доверяют "нем- 
цам". Возможно, пик французской моды 
еще впереди. 


”18 Брик 4x4”. На него устанавливали бен- 
зиновый мотор рабочим объемом 1 647 смЗ 
или дизель 2068 см3. 

В 1 986-м на Женевском автосалоне со- 
стоялась премьера седана ”Рено-21”, пре- 
емника модели 1 8. Через несколько месяцев 
в Париже представили универсал "21 Нева- 
да”. В июне 1 987-го появилась модификация 
с бензиновым турбомотором (175 л. с.), а в 
1986-м - полноприводная версия ’Квадра”. 
Пятидверный хэтчбек выпускали с сентября 
1989-го. Одновременно на ”21 -й” стали ста- 
вить 12-клапанную версию двухлитрового 
двигателя. Вскоре кузов осовременили - из- 
менили облицовку радиатора и фары. В 
1994-м на смену ”Рено-21” пришла "Лагуна”. 
Универсал "Невада” строили 
до лета 1995 года. 


Иные фары, капот и облицовка радиатора 
обновили облик в 1990-м. Тогда же покупа- 
телям предложили версию "Баккара” с улуч- 
шенной отделкой. Преемником модели 25 
стал "Сафран”, стартовавший в 1 992 году. 

"Рено-Эспас”, дебютировавший летом 
1984-го, стал одним из первенцев нового, 
столь популярного ныне класса мини-вэ- 
нов. Автомобиль быстро приобрел много- 
численных поклонников. Интересна конст- 
рукция кузова: несущие детали - стальные 
оцинкованные, наружные панели - пласт- 
массовые. На мини-вэны ставили 2-литро- 
вый бензиновый мотор, а также 2,1 -литро- 
вый дизель и турбодизель. В 1988 году по- 
явился полноприводный "Эспас Квадра". 

Первое обновление кузо- 
ва провели в 1989-м изме- 
нив, в основном, детали 
его передней части. 
I- '' Основательный рес- 
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КАК ОБОЙТИ "ПОДВОДНЫЕ КАМНИ” 

Началось это менее года назад, когда 
в Южной Корее разразился финансовый 
кризис, и курс национальной денежной 
единицы - воны - упал с 800 до 2000 вон 
за доллар. Естественно, цены в стране 
стали гораздо привлекательнее для обла- 
дателей твердой валюты. Особенно цены 
автомобилей, которые, в сравнении с рос- 
сийскими, и прежде были невысокими. 

Самые шустрые сеульские дилеры 
встречают потенциальных клиентов в аэ- 
ровокзале. Но нельзя поддаваться перво- 
му впечатлению дешевизны и ласковым 
уговорам. Купив русскоязычную газету 
"Сеульский вестник", я сразу наткнулся в 
разделе объявлений на "Спортидж” 1995 
года "без аварий, в отличном состоянии" 
за... $4850 (дилер в аэропорту сватал та- 
кой же за 6000). Так что, отказавшись от 
услуг соблазнителей, поезжайте в город 
автобусом или такси. Только не забудьте 
приобрести в валютной кассе воны (в ию- 
ле за 1 доллар давали около 1300). И, если 
нет лишних денег, не садитесь в черные 
таксомоторы с желтым фонарем на крыше; 
это - “люкс”, тариф там втрое выше. 

Узнав, что вы из России, таксист, ско- 
рее всего, предложит гостиницу "Дехва". 
Она находится недалеко от центра на са- 
мом дешевом в Сеуле рынке Тондэмун, где 
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Комиссионная продажа в Сеуле. 

Семь вывесок - семь дилеров. 

отовариваются наши “челноки". Двухмест- 
ный номер - примерно 40 долларов в сутки. 
Тому, кто ценит покой и уют, лучше остано- 
виться неподалеку в одном из мотелей, 
что, кстати, обойдется раза в два дешевле. 

Подкрепитесь с дороги - день пред 
стоит тяжелый. Проще всего это сделать 
на рынке Тондэмун, где на каждом шагу 
вас зазывают русские вывески. А вот с ко- 
рейской кухней лучше быть осторожным: 
чересчур острая и с малопонятным для 
нас вкусом... 

Теперь - за дело. Знатоки рекоменду- 
ют посетить хотя бы четыре-пять дилер- 
ских контор и сравнить цены. После чего 
наименьшую можно сбить еще на пару 
процентов - торг в Корее не только уме- 
стен, но и необходим. 

- Как вы называете покупателя, кото- 
рый не торгуется? - спросил я одного из 
дилеров. 

- Интересным русским словом, — от- 
ветил мистер Ку. - Зоггу, я назову его по 
буквам; ди, оу. эл, би, оу... 

- ТКіапк уои, достаточно! 

Дилеры, работающие с клиентами из 
бывшего СССР, сосредоточены, главным 
образом, в районе Тондэмун. В каждой та- 
кой конторе есть хотя бы один сотрудник. 


свободно говорящий по-русски - обычно 
это кореец с Сахалина или из Средней 
Азии, приехавший сюда на заработки. Да 
еще откуда-нибудь из подворотни непре- 
менно возникнет субъект с вопросом: "Ав- 
томобилями интересуетесь?" 

Солидные дилеры рекомендуют про- 
стые меры предосторожности. 

✓ Не заключайте контракт вне офиса. 

✓ Не имейте дела с теми, кто наряду с ав- 

томобилями торгует другими товара- 
ми: одеждой, обувью и т.п. 

✓ Попросите предъявить лицензию на 

право торговли автомобилями и сер- 
тификат на право их экспортировать. 
(Но не требуйте круглых печатей - в 
Корее они квадратные.) 

✓ Обратите внимание на дату выдачи 

этих документов: стаж работы фирмы 
на рынке - важная информация. 

Наш земляк господин Хван, работаю- 
щий в дилерской фирме с 15-летней исто- 
рией, подсказал еще пару тонкостей. 

Недобросовестный агент не употреб- 
ляет слово "нет", пока не получит ваши 
деньги. Хотите такой-то цвет и оттенок? 
"О’кэйІ". Такую-то комплектацию? "О'кэйІ". 
Попробуйте предъявить ему изощренные 
требования - и если не услышите в его го- 
лосе даже нотки сомнения, это должно вас 
насторожить. Ведь выбор на рынке далеко 
не безграничен. 

И другой совет; заказывайте базовую 
комплектацию, это надежнее. Здесь она. 
как правило, включает в себя и кондицио- 
нер. и магнитолу, и электростеклоподъем- 
ники, и легкосплавные диски. 

- А известен ли вам случай, когда за- 
каз вообще не был выполнен? 

- Знаю один пример. Покупатель из 
Семипалатинска заключил контракт на по- 
ставку двадцати машин. Все оплатил, но 
дилер проволынил, а цены в это время под- 
скочили. Теперь дилер требует с клиента 
доплату, а тот, естественно, не соглашает- 
ся. Четвертый месяц тянется канитель... 

СТРАНА БЕЗ ИНОМАРОК 

Приготовьтесь к тому, что в Корее 
вам придется пробыть с неделю: поиск 
нужного автомобиля и оформление доку- 
ментов требуют времени 

С новым автомобилем, поступающим с 
заводского склада, все можно уладить за 
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три дня. Но россияне в силу особенностей 
национальной "растаможки" (ЗР, 1 998, № 8) 
охотятся в основном за трехлетними, а по- 
держанная машина должна быть проверена 
полицией и снята с учета. Нередко обнару- 
живается, что владелец “насобирал" на до- 
рогах штрафы и не рассчитался. Пока не уп- 
латит, продать не вправе, и дилеру, вероят- 
но, придется искать для вас другой вариант. 

Фирмы, идущие в ногу с веком, поль- 
зуются для подбора компьютерной сетью, 
охватывающей всю страну. Другие по ста- 
ринке с ножницами под рукой изучают га- 
зетные объявления. У третьих — площадки 
с автомобилями, сданными на комиссию 
(но это — на окраинах, где земля дешевле). 
У мистера Ку машина с такой площадки 
находит покупателя в среднем за месяц. 

У российских покупателей легкову- 
шек - как, впрочем, и у корейских - самый 
высокий рейтинг имеют автомобили "Хён- 
дэ". Особенно "Соната": считается, что ее 
ходовая часть мало боится наших дорог. 
Из подержанных джипов всего охотнее бе- 
рут "КИА-Спортидж". Из новых - "Саньён- 
Муссо с "мерседесовским" силовым агре- 
гатом. (Фирма "Саньён", как известно, куп- 
лена "Дэу”, так что теперь все чаще го- 
ворят ”Дэу-Муссо"). Нередко покупа- 
ют новый "Хёндэ-Старэкс" с 
^ 2,5-литровым турбодизелем 
или 2.4-литровым бензино- 


вым. с него, как с микроавтобуса, взятки 
гладки - я имею в виду, что ввозная по- 
шлина сравнительно невысока... 

Кстати, любителям дизелей надо пом- 
нить, что на корейских легковых автомо- 
билях их не сыщешь, хотя литр бензина 
здесь стоит в среднем 80 центов, а дизто- 
плива - всего 35. Нелюбовь к дизелю ко- 
рейцы объясняют традиционно: вялова- 
тый. шумный и... плохо заводится в мороз 
(последнее вовсе удивительно, ведь зимы 
здесь мягкие, десятиградусный мороз - 
уже событие). Правда, джипы и микроав- 
тобусы оснащают дизелями, но непремен- 
но есть и бензиновые варианты. 


Однако самая характерная черта 
здешнего парка - отсутствие иномарок. В 
первой половине этого года корейцы купи- 
ли их меньше 1000 штук. Действует непи- 
саный, но общепризнанный закон граждан- 
ского и корпоративного патриотизма. Соб- 
людать этот закон не так уж тяжко: корей- 
цы довольны своими автомоби- 
лями. Интересно, что рос- 
сийские дальнево- 
сточники, боль- 
шие по- 


клонники "тойот", поворачиваются лицом к 
Корее: растет число покупателей, приле- 
тающих в Сеул рейсом из Владивостока. 
Что их больше влечет - корейское качест- 
во или левый руль — не берусь судить... 

УТЕШИТЕЛЬНЫЕ ИТОГИ 

Пора пояснить: в Республику Корея я 
ездил как "разведчик”. Задание состояло 
не в покупке машины, а в сборе полезной 
читателям ЗР информации. 

Так справедлива ли в данном случае 
поговорка "За морем телушка - полушка, 
да рубль перевоз"? Достанем микрокаль- 
кулятор и подсчитаем. 


Дорога. В Сеул регулярно летают са- 
молеты из Москвы, Новосибирска, Красно- 
ярска, Хабаровска и Владивостока. Самые 
дешевые билеты в оба конца стоят от $400 
(Хабаровск) до $650 (Москва). Правда, есть 
еще специальный чартерный рейс из Южно- 
Сахалинска, где придется выложить $740. 

Взяв за базовый вариант Москву, на- 
берем на калькуляторе 650. 

Гостиница. Неделя в ней обойдется 
от 1 40 до 280 долларов. Возьмем "худший” 
вариант: 280 (двухместный номер в "Дех 
ве" для одного человека). 

Суточные. Будем исходить из офици- 
альной общероссийской нормы для коман- 
дируемых в Южную Корею: $54. На неде- 
лю, значит, около 380 долларов. 

Автомобиль. "Сонату-ІІ" 1995 года с 
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Обратите внимание! 

Если вы сами не едете в Корею за 
автомобилем, а поручаете это дело 
гражданину Н., необходимо дать ему 
ксерокопию своего паспорта для за- 
ключения на ваше имя договора куп- 
ли-продажи. Официальный перевод 
договора и техпаспорта на русский 
язык рекомендуется делать в посоль- 
стве РФ (телефон в Сеуле 552-70-96). 

При таможенной очистке потре- 
буется нотариально заверенный до- 
кумент о том, что вы доверяете Н. по- 
купку и перегон автомобиля из Кореи. 
Такую доверенность, естественно, 
следует оформить до вылета Н. в Се- 
ул. Кроме того, имейте наготове тамо- 
женную декларацию или справку бан- 
ка, подтверждающую легальность 
вывоза валюты за рубеж. 
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Контейнер 

Количество машин 

Легковые 

Джипы 

20-футовый 

2 

1 

40-футовый 

4 

3 


ДЕзухлитровым двигателем и АБС можно при- 
обрести за $2700 и даже дешевле. Но никто 
не покупает одну машину - ведь в контейнер 
их входит несколько и платить за "перевозку 
воздуха" просто глупо. Знатоки рекомендуют 
брать 40-футовый контейнер: так рентабель 
нее. К тому же он, в отличие от 20-футового, 
не подлежит возврату, и особо практичные 
люди, решив вопрос с таможней, переобору- 
дуют его в торговый павильон. 

Итак, четыре "сонаты” в нашем при- 
мере обойдутся не дороже $10 800. 

Транспортные расходы. Договор с 
транспортным агентством заключает ди- 
лер, вам надо лишь выбрать маршрут. 
Контейнер может быть отправлен морем 
до Владивостока, а оттуда по Транссибу в 
нужный пункт России и СНГ. Перевозка до 
Москвы будет стоить $5400 {20-футовый 
контейнер - $2950). 

Другой путь - 30 дней морем до Хель- 
синки (за 40-футовый контейнер - $4000, за 
20-футовый - $3200). Но этот вариант свя- 
зан с дополнительными трудностями и рас- 
ходами (получение финской визы, поездка в 
Хельсинки, мытарства в чужом порту и т.п.). 
Правда, по словам г-на Хвана, есть в фин- 
ской столице фирма, готовая получить ваши 
машины и перегнать их до Выборга, взяв за 
услуги по $750 за каждую. Однако Хван ре- 
комендует более спокойный транссибирский 
вариант. Последний к тому же и более быст- 
рый (если не бастуют на рельсах шахтеры); 
до Москвы в общей сложности 20 - 25 дней. 

Значит, прибавим к сумме на кальку- 
ляторе 5400. 


Прочие расходы в Корее. Оформле- 
ние пакета документов, страховку автомоби- 
лей и заботу об их погрузке в контейнер с ус- 
тановкой креплений также берет на себя ди- 
лер, за все это - $350 с машины. У нас их 4, 
поэтому прибавляем на калькуляторе 1400. 

Таким образом, четыре наши "сонаты", 
доставленные из Кореи к воротам москов- 
ской таможни, должны обойтись вместе со 
всеми накладными расходами максимум в 
$18 910. Следовательно, каждая - не более 
чем в 4750. Затраты сибиряка, естествен- 
но, будут ниже за счет меньших расстояний. 

При желании легко составить анало- 
гичную калькуляцию для других марок и 
моделей, а также для различных вариан- 
тов доставки. Вот некоторые цены из се- 
ульских объявлений; 

‘ КИ А-Сефия", 1 995 г. - 3700 тыс. вон 


“КИА-Сефия", 1994 г. 

“КИА-Спортидж”, 1993 г., 
бензин 

"Хёндэ-Галлопер", 1994 г., 
турбодизель 
"Хёндэ-Элантра", 1995 г. 


($2850) 

- 2500 тыс. вон 
($1920) 

-$3100 

- 6500 тыс. вон 

($5000) 

- 3300 тыс. вон 


($2540) 

“Саньён-Муссо", 1994 г. -$5500 
"Саньён-Корандо”, 1991 г. - 2500 тыс. вон 


($1920) 

Остается прибавить стоимость тамо- 
женной очистки. Этот расчет предостав- 
ляем сделать читателю - необходимые 
данные вы найдете в статье "Считайте 
деньги до покупки" (ЗР, 1998, № 8). Но и 
так достаточно очевидно, что поговорка 
про полушку и рубль чересчур категорич- 
на. И что прав г-н Хван, заверивший меня; 

- Тому, кто привозит от нас в Россию 
четыре автомобиля и продает три из них, 
четвертый достается в итоге почти даром. 






ОРЫЕ РУКі 


в ноябре 1990 года на Берлинском 
автосалоне дебютировало, пожалуй, 
наиболее удачное и популярное поко- 
ление "трешек” (о более ранних моде- 
лях - см. ЗР, 1998, № 5). Для этих машин 
разработали множество двигателей: 
бензиновые рядные "четверки” - 1,6; 
1,8 л, шестицилиндровые объемом 2 и 
2,5 л, а потом и 2,8 л, а также дизельные 
с турбонаддувом - 1,7 и 2,5 л. В 1998 го- 
ду начался выпуск БМВ третьей серии 
уже четвертого поколения. 

Автомобили Баварского моторного 
завода для многих стали неким симво- 
лом финансового благополучия, респе- 
ктабельности и, непременно, спортив- 
ного стиля. Именно спортивный (а от- 
нюдь не бандитский, как у нас) имидж 
стал визитной карточкой марки "БМВ". 
Тех, кто намерен прицениться к подер- 
жанному авто или только мечтает о по- 
добной покупке, известие о начале вы- 
пуска нового поколения "трешек" на- 
верняка порадовало. Ведь стоит появить- 
ся новинке, как ее предшественницы де- 
шевеют сначала в странах дальнего зару- 
бежья, затем и у нас. 

Сидя за рулем БМВ-325І, не терпе- 
лось поскорее добраться до извилистого 
загородного шоссе, где водитель отведет 
душу, а немецкий "породистый жеребец” 
во всей красе проявит себя. Но, как на- 
зло, мы вместе с владельцем шестилет- 


ней машины стартовали из центра столи- 
цы, от редакции в час пик. И вот что уди- 
вительно: в медленном городском потоке 
БМВ отнюдь не пытался "взбрыкнуть”, в 
нетерпении не "бил копытом”, протестуя 
против изнурительного для истинного 
спортсмена темпа - чуть не шагом. На- 
против, характер автомобиля оказался на 
редкость покладистым. Начиная пример- 
но с 1500 об/мин, его двигатель развива- 
ет отменную тягу. На третьей передаче 


После шести лет эксплуатации отделка салона 
действительно выглядит как новая. 


можно даже "пилить" не спеша в потоке - 
30 км/ч, словно вы за рулем добродушной 
’Тойоты-Короллы", а не "хищного" БМВ 
мощностью 192 л. с. 

Этой удивительной эластичности мо- 
тор обязан системе ѴАН08, изменяющей 
фазы впуска для достижения наиболее 


плавной характеристики крутящего мо- 
мента. Наличие этого механизма, появив- 
шегося в конструкции осенью 1992 года, 
выдает прилив - выпуклость на переднем 
торце головки блока цилиндров. Кстати, с 
1 995 года двигатели - рядные "шестерки" 
делают с алюминиевыми блоками (за ис- 
ключением автомобилей, выпущенных для 
рынка США). Причем на конвейере оста- 
лись модификации объемами 2, 2,5 и 2, 8 
л. С той поры БМВ с новым мотором 2,5 л 
получил индекс "323і”, а ”325і" не встре- 
чается в автомобильных каталогах. 

Работает двигатель очень мягко, 
без вибраций - одно из больших досто- 
инств рядных "шестерок”. Когда остана- 
вливаешься у светофора, в салоне за 
шелестом кондиционера не различить, 
работает ли мотор вообще. 

Салон просторным никак не на- 
звать. Водитель, сидящий в кожаном 
кресле, по-спортивному жестковатом, 
отделен от переднего пассажира высо- 
ким тоннелем с рычагом переключения 
передач. Слева его подпирает массивный 
подлокотник. Впереди сильно наклонен- 
ное ветровое стекло, внушительного раз- 
мера передняя панель. Удобный руль, ре- 
гулируемый по высоте, не заслоняет при- 
боров. Центральная консоль, на которой 
помещено управление кондиционером и 
аудиосистемой, чуть повернута влево, да- 
бы лишний раз потешить самолюбие води- 


Сергей ОСОКИН. 

Фото Александра Полунина 


БОЛЬШЕ, ЧЕМ ПРОСТО 

I " — 

БМВ-325І - шесть лет 
по российским дорогам. 
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Крышка багажника (435 л) открывается верти- 
кально, облегчая погрузку-выгрузку. 

теля: мол, ясно, кто в доме хозяин. Педали 
очень удобны, правда, левая по-спортив- 
ному жестковата. 

Конечно, рабочее место водителя 
БМВ - не тесный кокпит гоночной "форму- 
лы”, но, например, обернуться при парков- 
ке автомобиля в тесном пространстве 
весьма неудобно. А для движения задним 
ходом ”по зеркалам” необходима привыч- 
ка, да и вздернутая "корма” автомобиля 
мешает обзору. 

Усевшись сзади, сразу чувствуешь, 
что третий здесь - "лишний”; уж больно 
внушительных размеров карданный тон- 
нель - в нем тянутся и две выхлопные тру- 
бы. Под передние кресла не просунуть да- 
же носки ботинок. Пассажирам выше сре- 
днего роста придется сидеть, согнув ноги 
в коленях и упираясь ими в спинки перед- 
них сидений. Зато багажник вместителен, 
о чем и не догадаешься, разглядывая ав- 
томобиль снаружи. 

БМВ - настоящий спортсмен, его род- 
ная стихия - асфальт. Не случайно авто- 
мобили этой марки, начиная с конца 60-х, 
побеждали в самых престижных кольце- 
вых гонках, так что баварским инженерам 
опыта не занимать. 

Однако конструкция "кольцевого" ав- 
томобиля непременно, кроме мощного дви- 
гателя, эффективных тормозов, отменной 
аэродинамики и т. д., подразумевает низ- 
кий центр масс, читай - малый дорожный 
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просвет, жесткую подвеску с малыми хода- 
ми колес, что явно не для российских до- 
рог. Независимая многорычажная задняя 
подвеска, собранная на подрамнике, более 
или менее терпимо относится к асфальто- 
вым кочкам. А передний "Мак-Ферсон” куда 
требовательней. Для достижения лучшей 
управляемости, дабы не наблюдалось "за- 
думчивости” автомобиля при резких пово- 
ротах руля, из конструкции исключены уп- 
ругие резиновые втулки (не считая втулок 
стабилизатора) и сайлент-блоки - все на 
жестких шарнирах. Конечно, разговоры о 
якобы "стеклянной” хрупкости подвески 
БМВ - из области сказок. Но, честное сло- 
во, сердце обливается кровью, когда на 
щербатом московском асфальте зевнешь 
очередную выбоину и резкий удар переда- 
ется на кузов. Вот и приходится ехать, вы- 
лавливая взглядом ямы и сторонясь колод- 
цев, на которые за рулем "Жигулей” не об- 
ратил бы внимания. Да и потряхивает на 
неровностях изрядно. 

Зато управлять БМВ на ровной извили- 
стой трассе - истинное наслаждение. Раз- 
гонная динамика восхищает. Дисковые тор- 
моза на всех колесах, словно якорем, быст- 
ро останавливают машину. АБС и гидроуси- 
литель руля обладают точной обратной 
связью. В повороте машина цепко держит 
дорогу, с завидным постоянством следует 
заданной траектории - словно по рельсам, 
без боковых уводов. Само место водителя 
способствует его мобилизации: сидишь, 
словно влитой, под рукой удобный рычаг с 
коротким ходом и четкой фиксацией... 


Впрочем, о прелестях управления ^ 

БМВ написано немало А каков этот авто- ^ 
мобиль в повседневной жизни на наших 
дорогах, в какую копеечку обойдется его ^ 
эксплуатация? Выяснением этого я и за- ‘ 

нялся, выбрав у дороги площадку со смот- * 

ровой эстакадой. ‘ 

При тщательном осмотре машины, ко- і 

торая уже шестой год в столице, не обна- ■' 
ружил и следов ржавчины. Снизу - тоже. і 
Даже выпускная система послужит еще не < 

один год. А вот с подвеской пришлось по- 
работать. ' 

На БМВ, приобретенном весной 1996 ' 

года с пробегом около 60 000 км за 25 ты- ' 
сяч долларов, вскоре послышался дребез- 
жащий звук сзади. Выяснилось: повреж- 
ден и болтается пластмассовый пыльник 
амортизатора. Легкий стук появился и в 
передней подвеске при съезде с бордю- 
ров и когда колесо попадает в ямы. На- 
правляясь в техцентр, новый владелец 
рассчитывал только сменить масло, про- 
делать диагностику, заменить пыльник и, 
возможно, шаровые опоры. Однако при- 
шлось раскошелиться на новые рычаги 
подвески - они выполнены заодно с шаро- 
выми опорами (примерно $240) и, кроме 
пыльника, еще и на опоры задних аморти- 
заторов ($40). 

Летом при установке новой сигнали- 
зации на полу под ковром обнаружилась 
влага. Оказалось, в сырую погоду вода 
стекала с подошвы по напольной педали 
газа аккурат под ковер. Пришлось сни- 
мать передние сиденья - иначе формован- 


ии по внешнему виду, ни заглянув внутрь, не скажешь, что БМВ пережил уже пять "соленых” мос- 
ковских зим. 
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ный ковер не приподнять для просушки. 
Вытирайте ноги, водители БМВ! 

Осенью стало заметно - отопитель 
довольно вяло дует в салон и на стекла. В 
автосервисе подсказали: надо менять ми- 
крофильтр кондиционера, причем эта про- 
цедура требует частичной разборки пе- 
редней панели (еще $50). А вскоре наста- 
ло время очередного ТО. В условиях "заго- 
родной” эксплуатации его можно прово- 
дить через 25 000 км, при городской езде 
-через 10-12 тысяч. О сроках очередного 
обслуживания водителю подсказывают 
сигнальные лампы бортового компьютера, 
как и о состоянии тормозных колодок. К 
зиме при пробеге 70 000 км и подошел 
этот срок. Вместе с новыми колодками 
'меняли уже второй комплект) пришлось 


Техническая характеристика 
Общие данные: число мест - 5; 
снаряженная масса - 1330 кг; полная 
масса - 1790 кг; максимальная ско- 
рость - 233 км/ч; время разгона с мес- 
та до 100 км/ч - 8 с; расход топлива в 
условных загородном и городском ци- 
клах - 6.6; 1 1,9 л/100 км; запас топлива - 
65 л; топливо - бензин АИ-95, допустим 
АИ-92. Размеры, мм: длина - 4435; ши- 
рина - 1700; высота - 1395; база - 2700; 
колея спереди/сзади - 1420/1430; до- 
рожный просвет - 110; объем багажни- 
ка - 435 л; радиус поворота - 5,2 м. 
Двигатель: шестицилиндровый рядный, 
с четырьмя клапанами на цилиндр и 
двумя распредвалами, системой 
впрыска топлива с электронным управ- 
лением и автоматическим изменением 
фаз газораспределения, расположен 
впереди продольно; рабочий объем - 
2494 см3; диаметр цилиндра и ход 
поршня - 84,0x75,0 мм; степень сжатия 
- 10,5; мощность - 141 кВт/192 л. с. при 
5900 об/мин; максимальный крутящий 
момент - 245 Н м при 4200 об/мин. 
Трансмиссия; привод на задние коле- 
са. дифференциал - повышенного тре- 
ния; коробка передач - механическая 
пятиступенчатая; передаточные числа: 
- 4,2; II - 2.49; III - 1,66; IV - 1,24; з. х. - 
3,89; главная передача - 3,15. Подве- 
ска: передняя - типа "Мак-Ферсон", 
задняя - независимая многорычажная 
со стабилизатором поперечной устой- 
чивости, собрана на подрамнике. Тор- 
моза; гидравлические дисковые с ва- 
куумным усилителем и АБС, впереди - 
вентилируемые. Рулевое управление: 
реечное с гидроусилителем. Размер 
шин: 205/60Р15. 



Низкий клиренс автомобиля создает проблемы в наших городских условиях. 


раскошелиться и на передние вентилируе- 
мые диски - так требует инструкция. Ком- 
плект фирмы "Ай-Ти-Ти” обошелся в $150 
(примерно наполовину дешевле "родно- 
го"), плюс смена тормозной жидкости (че- 
рез каждые два года) $40 и штатные 
работы по ТО - около $300. 


выяснилось: требует замены задний 
амортизатор и пыльники, которые по- 
трескались, - в них зимои попала вода и 
замерзла. Подошли запчасти фирмы 
"Боге" из гофрированного мягкого пла- 
стика, которому вода не страшна. Кста- 
ти, амортизаторами этой фирмы компле- 



ктуют ныне новые автомобили, адапти- 
рованные к российским условиям. За 
плановое ТО и замены пришлось упла- 
тить около $660. 

Не станем приводить скрупулезный 
отчет о затратах на эксплуатацию за два 
года и пробег 22 000 км. Скажем только 
- потрачено около $2000, считая приоб- 
ретение зимних шин, колес и "мелочев- 
ки”. Согласитесь, не слишком много за 
право "погарцевать на породистом же- 
ребце”. 

Возможно, у человека более эконом- 
ного зародится сомнение: мол, где в го- 
родских условиях порезвиться на таком 
скакуне - при старте со светофоров? Не 

Пробежав свыше 80 тыс. км, мотор не требует 
долива масла между ТО. 


Новые "противотуманки" 
обойдутся примерно в 150 
долларов. 


Зимние шины реко- 
мендованного размера 
185/65П15 оказались де- 
фицитом. На свой страх и 
риск владелец смонтиро- 
вал на стальные диски 
($200 за комплект) по- 
крышки шириной 195 мм 
($400) - о радость, они 
уместились в колесных 
нишах, не задевая за 
крылья. 



БМВ - машина надежная и до следу- 
ющего ТО не отказывала ни разу. Прав- 


лучше ли за 17 тысяч "зеленых” - пример- 
но во столько обошелся бы шестилетний 


да, потрескались стекла противотуман- 
ных фар (видимо, виноваты брызги хо- 
лодной воды из луж), да хулиганы ото- 
драли эмблемы с капота и крышки ба- 
гажника. А вот во время обслуживания 


БМВ нынешним летом - купить новенькую 
"Короллу" с двигателем 1 ,6 л. Но, как упо- 
миналось, для многих продукция Бавар- 
ского моторного завода - нечто большее, 
нежели просто автомобиль. 
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Выиграв еще две гонки, лидер чемпионата 
мира Мика Хаккинен в дальнейшем намерен 
просто проявлять благоразумие... 


Сергей ЗИНОВЬЕВ. Фото ОРРІ 


Старт Гран-при Австрии - Джанкарло Физикел- 
ла впервые в своей карьере начинает гонку с 
поул-позишн. 


Новинка от ”Мак-Л арена": двухместный автомо- 
биль формулы 1. Правда, предназначен он не 
для побед на трассе - за плату на этой машине 
могут покататься все желающие. 
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"Ну наконец-то! - Дейвид Култард ши- 
роко улыбался и, по всей очевидности, был 
очень доволен результатами Гран-при Авст- 
рии. - А то, признаться, после третьей по- 
беды подряд Михаэля Шумахера я уж начал 
сомневаться в своих водительских способ- 
ностях... В самом деле - и я, и Мика отлич- 
но знаем, просто убеждены, что у нас луч- 
шие на сегодняшний день автомобили. Од- 
нако вот ведь как все обернулось. Но, наде- 
юсь, сегодняшняя гонка все расставила по 
своим местам. Хотя, честно говоря, удача 
была не слишком благосклонна ко мне". 

На трассе ”А1-ринг” шотландец из ко- 
манды "Мак-Ларен”, претендующий на одну 
из высших наград чемпионата мира, стар- 
товал с непривычной для него 14-й позиции 
- квалификации проходили под дождем, 
внесшим хаос в результаты пилотов. А тут 
еще Мика Сало и Педру-Паулу Диниз из 
"ТѴѴП-Эрроуз”, едва отъехав от старта, за- 
теяли бессмысленную потасовку. И Дей- 
вид, шедший заметно быстрее, стал жерт- 
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вой их труднообъяснимого упрямства - в 
столкновении с автомобилем Сало постра- 
дало переднее антикрыло его "Мак-Ларе- 
на". На внеплановую остановку в боксах 
пришлось потерять массу времени. Видимо, 
это он и имел в виду, сетуя на отвернувшу- 
юся было удачу. Но именно неприятный для 
Култарда эпизод позволил многомиллион- 
ной аудитории болельщиков, восхищенной 
победами немца из "Феррари", познать ис- 
тинные силы и возможности ”Мак-Ларена”. 

Дейвид из самого хвоста гонки проби- 
рался вперед просто фантастическими 
темпами. После 1 6 кругов он был уже седь- 
мым, после 21 - третьим, а на финише про- 
играл победителю, Хаккинену, всего 5 се- 
кунд! И если бы не инцидент с Сало... Дру- 
гой вопрос, что победа Култарда не входи- 
ла в командные планы ”Мак-Ларена” - 10 
зачетных очков позарез нужны были Мике 
Хаккинену, чей перевес над Шумахером- 
старшим после Гран-при Великобритании 
стал мизерным. Но задумайтесь, можно ли 







после такого "откровения” со стороны Дей- 
вида всерьез говорить о каком-то "равно- 
весии сил" ”Мак-Ларена" и "Феррари"?! 

А вот Михаэль, похоже, был не слиш- 
ком раздосадован третьим местом и почти 
40-секундным отставанием от пилотов 
’Мак-Ларена”; "Эта трасса не идеальна для 
"Феррари”. Откровенно говоря, я и не на- 
деялся обогнать здесь Хаккинена - помочь 
«ог только случай. А Дейвид сегодня был 
просто великолепен и еще раз подтвердил, 
что он действительно сильный пилот”. 

То, что он не отказался от борьбы и 
по-прежнему полон надежд завоевать 
третий титул, должен был показать Гран- 
при Германии - домашний для Шумахера. 
Но ни энергичнейшая поддержка публики, 
ни оптимистичные прогнозы журналистов 
не помогли. Михаэль неудачно провел 
квалификации, и все, чего ему удалось до- 
биться в ходе гонки на трассе Хоккенхайм- 
ринг - продвинуться вперед на две пози- 
ции, с седьмой на пятую. 

Зато пилоты "Мак-Ларена" просто упи- 
вались своим тотальным превосходством. 
Только в самом начале гонки Хаккинен и 
Култард ехали более-менее шустро, преодо- 
левая круги примерно за 1 минуту 46,5 се- 
кунды. А потом дружно сбросили скорость, 
так что Жак Вильнев, временами отчаянно 
рискуя вылететь на обочину, даже сумел по- 
добраться к ним почти вплотную, хотя быст- 
рее 1 ,48 его "Вильямс" ехать наотрез отка- 
зывался. Так что плотный финиш - первая 
шестерка пилотов уложилась в 30-секунд- 
ный интервал - вряд ли кого мог обмануть. . . 

Число побед Хаккинена в этом сезоне 
увеличилось до 6 из 11 возможных, а его 


отрыв от Михаэля - до 16 очков. "Теперь, в 
оставшихся пяти гонках, от меня потребу- 
ются прежде всего благоразумие и осто- 
рожность, - заявил финн. - Я вполне готов 
уступить соперникам несколько побед при 
условии, что финиширую вторым или 
третьим... То есть буду контролировать ход 
событий”. Что ж, это не самый плохой вари- 
ант для нас, зрителей. Во всяком случае, 
интереснее, чем досрочное чемпионство... 

Тем временем многие команды фор- 
мулы 1 в рекордно ранние сроки определи- 
ли свои составы на следующий сезон - 
словно от нынешнего уже ничего не 
ждут... Обычно "дележ” пилотов и подпи- 
сание контрактов начинались в сентябре, 

Автомобиль безопасности, выпущенный на 
трассу в дождливом Сильверстоуне, стал не- 
вольным соучастником победы Михаэля Шу- 
махера, позволив ему отыграть более полуми- 
нуты отставания от Хаккинена. 


а тут в середине июля пришла весть; Ми- 
хаэль Шумахер и Эдди Ирвайн остаются в 
"Феррари". Двукратный чемпион при этом 
утверждал, что получил и другие соблаз- 
нительные предложения (видимо, от шефа 
"Мак-Ларена” Рона Денниса), но отверг их. 
"Прежде всего, в "Феррари" я выигрываю 
гонки - это важно, но все же не главное. 
Дело в том, что сегодня вся команда, 
пусть это звучит и не вполне скромно, ра- 
ботает на меня. Три года идет техническая 
перестройка, и мне не хотелось бы ее пре- 
рывать своим уходом. Кроме того, в "Фер- 
рари" я чувствую себя очень комфортно - 
здесь я совершенно свободен в своих дей- 
ствиях и поступках и пользуюсь поддерж- 
кой влиятельных людей". 

"Нескромный" немец забыл упомянуть 
финансовую сторону сделки: согласно кон- 
тракту, продленному до 2002 года, он бу- 
дет получать ежегодно без малого по 50 
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Грам-при Великобритании 

12 июля, Сильверстоун 
61 круг по 5140 м 

1. М. Шумахер (Германия "Ферра- 
ри") - 1:47.12,450; 2. М. Хаккинен (Финлян- 
дия, "Мак-Ларен-Мерседес") - отстава- 
ние на 22,465; 3. Э. Ирвайн (Великобрита- 
ния, "Феррари") - 29,199; 4. А. Вурц (Авст- 
рия, "Бенепон-Мекокром") - 1 круг; 5. 
Дж. Физикелла (Италия, "Бенепон-Мека- 
кром") - 1 круг; 6. Р. Шумахер (Германия, 
"Джордон-Муген-Хонда") - 1 круг. 

Гран-при Австрии 

26 июля, Шпильберг 
71 круг по 4318 м 

1. М. Хаккинен - 1:30.44,086; 2. Д. Кул- 
тард (Великобритания, "Мак-Ларен- 
Мерседес") - 5,289; 3. М. Шумахер - 
39,093; 4. Э. Ирвайн - 43,979; 5. Р. Шу- 
махер - 50,655; 6. Ж. Вильнев (Канада, 
"Вильямс-Мекокром") - 53,202. 

Гран-при Германии 

2 августа, Хоккенхайм 
45 кругов по 6923 м 

1. М. Хаккинен - 1:20.47,984; 2. Д. Кул- 
торд - 0,427; 3. Ж. Вильнев - 2,578; 4. Д. 
Хилл (Великобритания, "Джордан-Муген- 
Хонда") - 7,185; 5. М. Шумахер - 12,613: 6. 
Р. Шумахер - 29,739. 
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Австралия 

Бразилия 
Аргентина 
Сан-Марино 

Испания 


Хаккинен 
Хаккинен 
М. Шумахер 


Култард 

Култард 

Хаккинен 


Култард I М. Шумахер 

Хаккинен | Култард 


Монако 


Хаккинен Физикелла 


Канада 


М. Шумахер | Физикелла 


Франция 


М. Шумахер | Ирвайн 


Великобритания М. Шумахер | Хаккинен 


Австрия 


Хаккинен | Култард 


Германия 


Хаккинен } Култард 


Венгрия 

Бельгия 

Италия 

Люксембург 

Япония 


Френтцен 

М. Шумахер 
Ирвайн 

Ирвайн 

М. Шумахер 


Ирвайн 


Ирвайн 


Хаккинен 


Ирвайн 


М. Шумахер 


Вильнев 


Прототип автомобиля для следующего сезона представила бу- 
дущая команда Жака Вильнева - "Бритиш Америкен Рэйсинг". 

Главный герой австрийской гонки, Дейвид Култард, отыграл у 
победителя более 40 секунд отставания. 

Михаэль Шумахер еще несколько лет будет удерживать 
звание самого высокооплачиваемого гонщика планеты. 

млн. долларов - доселе небывалую в фор- 
муле 1 "зарплату”. Нет никаких сомнений, 
что даже за половину этой суммы многие 
известные пилоты согласились бы отъез- 
дить пару сезонов, к примеру, на безна- 
дежных "минарди"... 

Вслед за "Феррари” о неизменности 
составов уведомили "Мак-Ларен” и "Бенет- 
тон". Эдди Джордан подтвердил, что по- 
прежнему доверяет Деймону Хиллу, а Пе- 
тер Заубер - что вполне доволен Жаном 
Алези, но, возможно, расстался бы с 
Джонни Гербертом. Самые же большие 
сложности, вероятно, испытывает Фрэнк 
Вильямс, поскольку Жак Вильнев уходит в 
команду "Бритиш Америкен Рэйсинг”, соз- 
даваемую на базе "Тиррела", а Хайнц-Ха- 
ральд Френтцен, мягко говоря, не оправ- 
дал возложенных на него надежд. Один из 
тех, на кого Железный Фрэнк положил 
глаз, - молодой талантливый Ярно Трул- 
ли, ныне прозябающий в команде Алена 
Проста, переживающей кризис. 

Но подробнее о составах команд пого- 
ворим позже. А сейчас наберемся терпе- 
ния и дождемся завершения этого сезона. 


Инцидент, в кото- 
ром на трассе в 
Шпильберге по- 
страдал "Мак-Ла- 
рен” Дейвида Кул- 
тарда. 


Положение 
после 1 1 этапов 

Зачет пилотов: 1. М. Хакки- 
нен - 76; 2. М. Шумахер - 60; 3. Д. 
Култард - 42; 4. Э. Ирвайн - 32; 5. 
А. Вурц - 17; 6. Ж. Вильнев - 16. 

Зачет конструкторов; 1. 
"Мак-Ларен" - 118; 2. "Ферра- 
ри" - 92; 3. "Бенепон" - 32; 4. 
"Вильямс" - 24; 5. "Джордан" - 
7; 6. 'Стюарт" -5. 
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в российском кроссе 
появились новые громкие 
имена. 


Сергей ЗИНОВЬЕВ. 
Фото Андрея Клещева 


Чемпионат страны по кроссу в самых 
быстрых классах машин - легковых и баг- 
ги - финиширует в конце сентября в Кур- 
ске. Но уже сейчас можно говорить по 
крайней мере о двух сенсациях. 

Впрочем, первую вполне можно бы- 
ло предвидеть - тольяттинец Владимир 
Шарандин из команды “ТоргМаш”, спо- 
собный ученик двукратного чемпиона 
страны Виталия Дудина, досрочно обес- 
печил себе титул в классе легковых ма- 
шин с двигателями 1,6 л. Но вряд ли кто 
ожидал, что ему, пришедшему в авто- 
спорт совсем недавно, удастся выиграть 
три этапа подряд! 

А вот вторая сенсация просто ошело- 
мляющая. В классе багги "3500", где, по- 
мимо дюжины опытнейших россиян во 
главе с шестикратным чемпионом Фари- 











ТОМ Бадретдиновым, в этом году выступа- 
ет маститый рижанин Алексей Ялунин, 
потрясающие результаты показывает 18- 
летний(!) москвич Сергей Маликов из ко- 
манды “Газпрома”. Дважды он был треть- 
им - в Нижнем Ломове и Тольятти, а в Ка- 
зани и Дмитрове выиграл. Настоящее от- 
крытие сезона, хотя, может, и не самое 
приятное для ветеранов, среди которых 
по-прежнему Николай Лесков - один из 
“зачинщиков баггийного дела" в России... 

Впрочем, опытные легко берут свое в 


Владимиру Шарандину 
понадобилось выступить 
только на трех этапах 
чемпионата из пяти... 

Молодой Сергей Маликов 
серьезно потеснил вете- 
ранов в самом представи- 
тельном классе багги. 


двух других зачетных группах. Так, в легко- 
вых “3500’ ближе всех к очередной золо- 
той медали подобрался тольяттинец Борис 
Котелло на своей полноприводной “вось- 
мерке". А главный его соперник - не менее 
известный Ренас Мухаметзянов из Ижев- 
ска, впервые выехавший на изящной “Хон- 
де-Сивик" в кроссовом исполнении. И нако- 
нец, в багги "1 600" главную награду разы- 
грают, видимо, чемпионы двух последних 
лет - Валентин Николаев из Набережных 
Челнов и Борис Цеханович из Балаково. 


КАК С'Ап'АРІ 

Состоялся первый Кубок России по внедорожным ралли. 


ндреи КУЗНЕЦОВ. Фото автора 


В успехе этого предприятия многие 
сомневались. Ну кто, скажите, поедет за 
тридевять земель на никому не известное 
соревнование? Да и, откровенно говоря, 
внедорожные ралли - или ралли-рейды - в 
России пользуются большей популярно- 
стью у телезрителей, нежели у спортсме- 
нов... Не наша, пока не наша это дисцип- 
лина автоспорта. Но. как знать, может, 
всего через несколько лет картина заигра- 
ет другими красками? И тогда придет вре- 
мя вспомнить скромную красноярскую 
гонку “Дебри”, впервые прошедшую в этом 
году в ранге Кубка России. 

На старт трехдневного марафона вы- 
шли 24 экипажа, причем среди них были да- 
же заводские - “боевые” грузовики выста- 
вили УралАЗ и белорусский “МАЗ-Яровит”. 
Но. поскольку родились “Дебри" как мест- 
ные джипперские “покатушки". то и самое 


веское слово в ходе борьбы сказа- 
ли красноярцы. Так, дебютант рал- 
пи-рейдов Александр Подольский, 
показав не самые быстрые секун- 
ды в прологе, оказался лучшим во 
второй день соревнований, когда 
участники преодолели 100 км по 
бездорожью в окрестностях города. И это 
несмотря на 10-минутный технический 
штраф, разбортовавшееся колесо и заглох- 
ший на одном из бродов мотор его "Тойо- 
ты". Между тем главным соперником Алек- 
сандра был не кто иной, как москвич Сер- 
гей Гиря, опытный марафонец, ранее не 
раз выступавший за именитую камазов- 
скую команду. 

Организаторы гонки были немного 
обеспокоены тем, что, зародившись, по су- 
ти, за Уралом, наши ралли-рейды посте- 
пенно уйдут туда, где проходят почти все 
соревнования всероссийского масштаба - 
в европейскую часть. Но их успокоил от- 



ветственный секретарь РАФ Сергей Уша- 
ков: “Где как не здесь, на красивейших си- 
бирских просторах, проводить внедорож- 
ные ралли!" 

“Аебри-98”, абсолютный зачет 

1. А. Подольский - в. Плаксин (Красно- 
ярск) - 5:21.44; 2. С. Гиря - С. Мишин (Моск- 
ва) - отставание 1.30; 3. Г. Кулаев - А. Ва- 
сильцов (Красноярск, все - "Тойота-Ленд- 
крюйзер")- 15.59; 4. Л. Ключев- В. Щетинин 
(Красноярск, "А>кип-Рэнглер")- 19.48; 5. А. 
Дададжанов (Владивосток, "Сузуки-РМХ 
250") - 39.00, 6. А. Бурыхин - С. Сенченко 
(Красноярск, УАЗ-31512) - 1:01.34... 8. А. 
Новоселов - В. Смирнов - В. Белов (Миасс, 
"Урал-43223")- 1:34.11. 
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СТАРЫЕ, СТАРЫЕ ГОНКИ 


Нет, Юра, от "победовского" мотора 
большего все равно не добьешься. Он и сей- 
час на пределе, все время ломается", - глав- 
ный инженер 6-го таксомоторного парка Мо- 
сквы Игорь Самуилович Изаксон с сомнени- 
ем посмотрел на лежавший на полу разо- 
бранный двигатель и добавил, обращаясь к 
начальнику моторного цеха Юрию Андрееву: 
"Знаешь Институт маломощных двигателей? 
На Красносельской, кажется. Там ребята 
где-то раздобыли цилиндры от гоночного 
"Мерседес-Бенца" 1937 года. Давай-ка мы с 
тобой поставим их на картер нашей М20...” 

Удивительное это было время - нача- 
ло 60-х! Советский автоспорт поистине пе- 
реживал пору расцвета. Кольцевые гонки 
проводились в Минске, Ленинграде, Тал- 
лине, Каунасе, Москве. Десятки спортив- 
ных и гоночных автомобилей, созданных 
энтузиастами на заводах, автобазах, в та- 
ксопарках и научных институтах, выходи- 
ли на старт двухэтапного чемпионата 
страны, первенств спортивных обществ и 
других, в том числе международных, со- 
ревнований Посмотреть гонки собира- 
лись сто и более (!) тысяч зрителей. Пла- 
нировалось участие советских спортсме- 
нов в чемпионатах Европы и даже мира. 

А началось все в конце 40-х, когда 
специальным постановлением правитель- 
ства мировой спорт в СССР был "реабили- 
тирован". Признавалось целесообразным 
участие советских спортсменов в чемпио- 
натах мира, установление мировых рекор- 
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Годы покорения целины и космоса Лг 
стали самой романтической эпохой 
советского автоспорта. 


Александр МЕЛЬНИК. Фото Юлия Клейнврмана 
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Как и во всем мире, на чемпионате СССР спортивным автомоби- 
I лям давали старт типа "Ле-Ман” - гонщикам предстояло, добежав 
до своих автомобилей, завести мотор и только тогда отправляться 
на трассу. "Неманское кольцо”, 1962 год. 


Большинство советских "Гран Туризмо" выгляде- ■ 
4 лу, весьма непрезентабельно. Таллин, трасса Козе- 
! Клоостриметса, 1960 год. На старте машины группы 
I вТдЪ^ЗОО см3). 


Г 


дов. и уже в апреле 1946 года Александр 
Иванович Пельтцер начал проектировать 
первый в СССР настоящий гоночный авто- 
мобиль - для штурма рекордов. 

Правда, в декабре 1 948 года, когда ис- 
пользовать зарубежную технику в сорев- 
нованиях запретили, в распоряжении 
спортсменов оказались лишь серийные 
отечественные машины - "Москвич”, "По- 
беда", ЗИС и ЗИМ. Зато с ними делать мож - 
но было чуть не все, что угодно. Сначала 
самое простое - от капота до крыши стави- 
ли прозрачный обтекатель из плексигласа, 
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улучшая аэродинамику. Закрыва- 
ли колесные ниши, потом стали 
срезать с "побед” крыши, не подо- 
зревая даже, что завихрения воз- 
душного потока от этого только 
увеличатся. Правда, вес экономи- 
ли - то на то и выходило... 

Тем не менее в первом чем- 
пионате СССР 2 августа 1950 го- 
да на Минском шоссе под Моск- 
вой наряду с серийными "москви- 
чами" и "победами" кустарной под- 
готовки стартовали экспериментальные 
"МОСКВИЧИ-403-Э424” Московского завода 
малолитражных автомобилей (МЗМА) и 
три купе "Победа-Спорт”, сконструирован- 
ные горьковчанами. 

Собственно, кольцевых гонок тогда у 
нас еще не было, состязания на 300 км про- 
водили в двух направлениях со стартом и 
финишем в подмосковной Баковке и одним 
поворотом. Лучшим из 43 экипажей оказал- 
ся испытатель ГАЗа Михаил Метелев на 
"Победе-Спорт", снабженной форсирован- 
ным до 75 л. с. мотором и пониженным 




Один из первых спортивных автомоби- 
лей с кузовом из пластмассы. Тогда, в 1959 
году, вокруг "Минского кольца" собралось 
около ста тысяч зрителей. 
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"Фокке-Вульф” Юрия Андреева был бы- 
стрым, но очень ненадежным. Обратите 
внимание на государственный номер маши- 
ны - к месту старта (Ленинград, 1960 год) 
спортсмены добирались своим ходом. 




двухдверным кузовом с необычными дюра- 
левыми обтекателями спереди и сзади. Че- 
рез год мощность "Победы-Спорт" возрос- 
ла до 1 05 л. с., а скорость до 1 62 км/ч. И кто 
знает, может, вскоре в Горьком вы- 
росло бы и окрепло настоящее го- 
ночное конструкторское бюро (там 
появились замечательный капле- 
образный ”ГАЗ-Торпедо" и первый в 
мире реактивный рекордный авто- 
мобиль), но в 1951 году любые из- 
менения в кузовах автомобилей 
были запрещены, и горьковские 
машины оказались вне закона. А в 
1953 году, после ухода в НАМИ ге- 
нерального конструктора Андрея 
Липгарта, давшего путевку в жизнь 
нескольким необычным конструк- 
циям, спорт на ГАЗе и вовсе увял. 

Только через четыре года 
Всесоюзный спорткомитет смило- 
стивился, и, начиная с 1955 года, 
на целое десятилетие самыми по- 
пулярными стали спортивные ма- 
шины на базе серийных "Победы”, 
"Москвича”, ЗИМа или "Волги”. В ос 
новном это были примитивные аппараты, 
собранные в кустарных условиях. И все 
же иногда появлялись на наших шоссей- 
ных дорогах интереснейшие конструкции. 
Ведь создателей этих машин - в большин- 
стве своем водителей, механиков, инже- 
неров автобаз и таксопарков - можно бы- 
ло упрекнуть в отсутствии высшего обра- 
зования или специальных знаний в облас- 
ти аэродинамики, но уж по части энтузиаз- 
ма, самоотверженности и любви к своему 


делу они могли поспорить с самими брать- 
ями Мазерати или Энцо Феррари. Тем бо- 
лее что любовь эта была бескорыстной - 
за победу в чемпионате СССР полагался, 
кроме медали, лишь новый шерстяной сви- 
тер. Разумеется, красного цвета. 

Одним из первых необычных автомо- 
билей "Гран Туризме” (именно так окрести- 
ли бы советские спортивные машины 
50-60-х годов зарубежные знатоки) был 
так называемый "Фокке-Вульф”, получив- 
ший это прозвище за необычные плекси- 
гласовые обтекатели над отдельными ка- 
бинками для водителя и механика и два 
киля-стабилизатора в длинном и узком 
хвосте. Эту машину нарисовал на стене 6- 
го таксомоторного парка столицы Юрий 
Николаевич Андреев. А в выходные дни и 
после работы при помощи механиков пар- 
ка и специально приглашенного с МЗМА 
кузовщика-жестянщика построил сам. 
"Фокке-Вульф” оснастили "победовским” 
мотором с увеличенной до 10,5-11 степе- 


Гонка на Таллинской трассе в 1962 '' 
году проходила под проливным дож- 
дем. На дистанции экс- и вице-чемпи- 
он Союза Александр Суховей из Ле- 
нинграда (группа А, до 3000 см^). 






НЬЮ сжатия, измененными камерами сго- 
рания. Ни о каких распредвалах в головке 
цилиндров или иных радикальных спосо- 
бах повышения литровой мощности мото- 
ра в таксопарках нечего было и мечтать 
Не было оборудования, станков. Не было 
даже... испытательного стенда! "Я отвез 
двигатель в НАМИ чтобы проверить, чего 
добился, - вспоминал Андреев. - Но их 
стенд, не рассчитанный на такие высокие 
обороты, сломался...” 

Однако к преодолению трудностей со- 
ветский человек приучен с детства. Не 
хватает мощности - а по примерным рас- 
четам самих наших умельцев мотор ГАЗ- 
М20 можно было форсировать до 90-100 
л. с. - что ж, тогда необходимо снизить 
массу. И на спортивных машинах появля- 
лись ступицы колес и гайки из... титана! 
Космический металл (как и совершенно 
недоступный тогда "простому” советскому 
человеку плексиглас) с поистине голли- 
вудскими ухищрениями доставался в 
сверхсекретных "почтовых ящиках”. Ста- 
рались недаром - алюминиевый "Фокке- 
Вульф” весил всего 680 кг и на прямом 
участке шоссе развивал 207 км/ч. Впро- 
чем, о прямом участке разговор особый. 

В 1956 году состоялась последняя в 
СССР 'междугородная ' гонка. 1338 км по 
"Ѵ. маршруту Москва-Минск-Москва на 
первенство "Буревестника” быстрее 
всех - за 9 часов 41,8 секунды - пре- 
одолели московские таксисты А. Ша- 
теркин и С. Бауэр. Еще через четыре 
■ года провели последнюю линейную 
гонку. А с 1955-го чемпионаты СССР 
стартовали на "Минском кольце”. 

Эта невероятно длинная (44,348, 
позже 44,1 км) замкнутая трасса состо- 
яла из отрезков Московского, Вильнюс- 
ского, Логойского и Заславльского шос- 
се со стартом в девяти километрах от 
столицы Белоруссии. Разумеется, на 
время соревнований ее перекрывали 
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Немногие из самб)№ль- 
ных "спорт-прототйпов” 
добирались до финиша. 
На снимке - харьковские 
спортсмены на "Невском 
кольце", 1960 год. 
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для движения транспорта, все "кольцо” 
было оцеплено милицией и солдатами, од- 
нако никаких специальных дорожных ра- 
бот не проводилось. Узкая - 5-6 м, вы- 
щербленная, со множеством трещин и 
"горбатым” профилем, проложенная в ле- 
су, дорога требовала от водителей высо- 
чайшего мастерства, а от автомобилей - 
послушания и отменной управляемости. К 
сожалению, далеко не все участники, не 
говоря уже об их самодельных "боевых 


Автомобили КВН девять раз выигрывали пер- 
венство СССР. На снимке чемпион-62 Михаил 
. Ковалев, КВН-1 ЗООС (группа Б, до 2000 см^). 



Спортивный автомобиль "Киев” конструкции 
Юрия Земцова. "Минское кольцо", 1959 год, 


каждом из них число участников дохо- 
дило до двух десятков, производили 
удручающее впечатление. Все чаще в 
прессе их называли "кустарно-кон- 
сервными”, предрекая скорую смерть 
в конкуренции с появившимися уже го- 


конях , могли похвастать этими качества- 
ми. О специальных мерах безопасности 
говорить тогда не приходилось. А потому 
аварий на "Минском кольце" хватало. На 
всесоюзном первенстве 1957 года погиб 
московский гонщик Л. Калачев - первая 
жертва в истории советского автоспорта. 

Но даже такие трагедии не могли оста- 
новить волну энтузиазма - спортивное ав- 
томобилестроение стало настоящей болез- 
нью. "В нашей стране, создавшей спутники 
и атомный ледокол, опередившей по тем- 
пам развития экономики, науки и культуры 
все страны развитого автомобилестроения, 
должны быть также и отличные спортив- 
ные автомобили", - писал в январе 1 959 го- 
да журнал "За рулем”, подводя итоги всесо- 
юзного совещания, созванного редакцией 
совместно с Центральным клубом шоферов 
и Всесоюзной автомобильной секцией. 

И "комсомол ответил "есть”!" Если на 
старт чемпионата-55 вышли всего три 
спортивных автомобиля, то через год их 
было уже 15, в 1957-м в Минск приехали 
30. в 1958-м - 48, а еще через год - около 
70 экипажей спортивных и гоночных авто- 
мобилей. 

Да, с количеством все обстояло пре- 
красно, но вот с качеством... Были, конеч- 
но, исключения - андреевский "Фокке- 
Вульф”, красавец "Киев” украинского кон- 
структора Юрия Земцова, получивший 
специальный приз на чемпионате-57, бы- 
стрые и изящные машины КВН ленинград- 
ца Вячеслава Косенкова, любопытнейший 
МАЗ-1500 минских инженеров. Но подав- 
ляющее большинство автомобилей, стар- 
товавших в четырех (!) разных классах - в 
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ночными автомобилями формул "Юниор”, 
3-й, 2-й и даже формулой 1 . 

Однако "спорт-прототипы" советской 
постройки оказались на удивление живу- 
чими. Да, они чувствовали себя не слиш- 
ком уютно на новых извилистых и корот- 
ких трассах в Таллине, Вильнюсе, Ленин- 
граде, которые пришли на смену "Минско- 
му кольцу”. Да. внешний их вид и убогая 
раскраска отнюдь не впечатляли. Но ведь 
спортивные чиновники тех лет считали, 
что автогонки, подобно футболу, должны 
быть массовым видом спорта. А "низовым 
коллективам” - тем же автобазам, таксо- 
паркам, районным автоклубам построить 
гораздо более сложные "формулы” оказы- 
валось не под силу - по-прежнему не было 
оборудования, станков, все так же само- 
деятельным конструкторам не хватало 
знаний, просто информации. 

В такой ситуации, вроде бы, помочь 
могли автозаводы. Но ни один из них, не- 
смотря на многочисленные увещевания в 
прессе, постановления и решения пленумов 
ЦК ДОСААФ СССР (в 1958 году руководст- 
во автомотоспортом было передано обо- 


ронной организации), так и не наладил про- 
изводство, хотя бы мелкосерийное, спор- 
тивных машин. На ЗИЛе из года в год со- 
вершенствовали громадный шестилитро- 
вый монстр модели 112 с агрегатами пред- 
ставительского лимузина. На Горьковском 
заводе, как мы знаем, о спорте забыли. На 
МЗМА, правда, конструировали гоночные 
"формулы”, но лишь для своей команды. 

И волна энтузиазма мало-помалу по- 
шла на убыль. "Создание в кустарных ус- 
ловиях сложной машины сопряжено, как 
правило, со множеством ошибок и переде- 
лок, - писал "За рулем” в 1 964 году, ратуя 
за серийное производство гоночной "фор- 
мулы”. - В результате автомобиль обхо- 
дится втридорога и доставляет спортсме- 
нам больше огорчений, чем радости”. 

В конце концов случилось то, чему су- 
ждено было случиться. В 1967 году пер- 
венство СССР в последний раз было ра- 
зыграно в классе спортивных автомоби- 
лей. Открытые двухместные самоделки, 
так и не ставшие стремительными красав- 
цами "большого туризма" или мощными 
"спорт-прототипами", как это произошло 
во всем мире, тихо сошли со сцены, усту- 
пив серийным гоночным "эстониям", выпу- 
скавшимся на Таллинском опытном авто- 
ремонтном заводе. 

И все же 50-е-60-е годы навсегда оста- 
нутся в истории отечественного автоспорта 
эпохой романтики и энтузиазма. "Нам нет 
преград”, - думали тогда создатели совет- 
ских гоночных автомобилей, мечтая сра- 
зиться с "феррари" и "астон-мартинами”, 
"ягуарами" и "каннингэмами", "мазерати” и 
"абартами” на трассах Ле-Мана, Тарга-Фло- 
рио и других всемирно известных гонок. 
Увы, им выпала другая судьба. Но кто знает, 
сложись по-иному ситуация в стране, и из 
десятков самоучек наверняка выросли бы 
один-два конструктора мирового класса, ко- 
торые смогли бы прославить Родину на го- 
ночных трассах. А потому не будем забы- 
вать о Юрии Андрееве и Григории Попове, 
Игоре Гладилине и Вячеславе Косенкове, 
Юрии Земцове, Валерии Шахвердове и мно- 
гих других конструкторах-энтузиастах, на- 
ших соотечественниках. Они были первыми. 





с тру по ГОНКЕ 


ВИЦЕ-ЧЕМПИОНУ ОПЯТЬ МЕШ АЮТ 

"Да. я немного оторвался от Ника 
Хайдфельда, - признал Хуан-Пабло Мон- 
тоя (на снимке), - но это вовсе не означа- 
ет, что теперь можно расслабиться. Ведь 
впереди еще четыре гонки...” 

Возможно, перед началом сезона 22- 
летний колумбиец, вице-чемпион форму- ^ 
лы 3000, предполагал, что добыть титул “ 
будет не так уж и сложно - ведь чемпи- ^ 
он, Рикарду Зонта, ушел и теперь не ме- 
шает. Однако Хайдфельд, прошлогодний 
чемпион Германии в формуле 3, оказался 


ПРИШЛО ВРЕМЯ ДЗ АНАРДИ.. . 

Захватывающее начало серии САРТ, 
когда в первых пяти этапах победили пять 
разных пилотов, к сожалению, не получило 
продолжения. Выиграв четыре(!) гонки под- 
ояд, Алекс Дзанарди в пух и прах разбил 
надежды соперников на титул. И главное, 
итальянец не собирается снижать оборо- 
ты. Получив несколько предложений от ко- 
манд формулы 1 , в том числе от "Вильямса” 
и "Феррари”, он решительно намерен обес- 
печить себе максимально высокую зарпла- 
ту в будущем сезоне. А для этого нужны 
впечатляющие результаты... 



твердым ореш- 
ком. Его назы- 
вали в числе 
фаворитов, но 
нечасто в фор- 
муле 3000 к пи- 
лотам приходи- 
ли большие ус- 
пехи уже в год 
дебюта. Выи- 
грав два этапа, 
он буквально на 
пятки наступал Монтое. И лишь на трас- 
се ”А1-ринг” в Австрии, финишировав 


Вопрос о том, вернется ли прошлогод- 
ний чемпион САНТ в формулу 1 , откуда он 
бесславно ушел несколько лет назад после 
распада команды "Лотос”, на повестке дня 


Всемирная серия Ре«1Ех/САКТ, 
положение после 12 этапов 

Зачет пилотов: 1. А. Дзанарди 
(Италия) - 190; 2. Дж. Вассер (США) - 
122; 3. Г. Мур (Канада) - 118; 4. М. Анд- 
ретти (США) - 92; 5. А. Фернандес (Ме- 
ксика) - 90; 6. С. Пруэтт (США) - 76. 


ЧЕГУІП ИОНАТ одн о й КОМАНД Ы 

Высокие скорости, великолепные авто- 
мобили, талантливые гонщики - все есть в 
этом году в чемпионате ФИА для машин ка- 
тегории "Гран Туризмо". Но, увы, нет главно- 
го -борьбы. На всех этапах суперкары "Мер- 
седес-Бенц СІК-ОТН”, созданные в прошлом 
году специально для гонок, наголову разби- 
вают "порше”, американские "панозы” и не- 
многочисленные "мак-ларены" частных "ко- 
нюшен”. Пять этапов из пяти выиграли пило- 
ты заводской команды "Мерседеса”: дважды 
отличились Клаус Людвиг и Рикарду Зонта, 
трижды - Бернд Шнайдер и Марк Уэббер. 


Нельзя сказать, что мерседесовцы уд- 
ручены отсутствием сопротивления со сто- 
роны соперников. "Мне повезло, что я попал 
в такую прекрасную команду и могу побеж- 
дать”, - утверждает бразилец Зонта, про- 
шлогодний победитель Международного 
чемпионата формулы 3000. 


седьмым и не получив очков, немного от- 
стал от лидера. Монтоя здесь был вто- 
рым. а победил француз Соей Аяри, кото- 
рому также прочат большое будущее. 


Международный чемпионат 
формулы 3000, 
положение после 7 этапов 

1. Х.-П. Монтоя (Колумбия) - 37; 
2. Н. Хайдфельд (Германия) - 29; 3. Дж. 
Уотт (Дания) - 18; 4. К. Моллекенс 
(Бельгия) - 16; 5. С. Сарразен (Фран- 
ция), Г. Родригес (Уругвай) - по 13. 






-Щи 


уже не стоит. "Настало время, - говорит 
Дзанарди. - Это мой шанс, и я желаю им 
воспользоваться". 




ІіЖТТ ( 
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Чемпионат "Гран Туризмо", положение после 5 этапов 

Зачет пилотов: 1. К. Людвиг - Р. Зонта (Германия, Бразилия) - по 35; 3. Б. 
Шнайдер - М. Уэббер (Германия, Австралия) - по 34; 5. Ж.-М. Гунон - М. Тьеманн 
(Франция, Германия, все - ”Мерседес-Бенц”), Я. Дальма - А. Мак-Ниш (Франция, 
Великобритания, ”Порше-911”) - по 11. 


^ПРОКОЛ" ШИНОЗУКИ 



Кендзиро Шинозука стал одним из 
главных неудачников "Португальской 
бахи” - пятого этапа Кубка мира по вне- 


Кубок мира по внедорожным 
рейдам, положение после 5 этапов 

Зачет пилотов: 1. Ж.-Л. Шлессер 
(Франция, ’Ъагги-Шлессер") - 336; 
2. К. Шинозука (Япония, ”Мицубиси- 
Паджеро”) - 276; 3. Ф.Алльо (Франция, 
"Ниссан-Патруль”) - 159; 4. Ж.-П. Фон- 
тенэ ("Мицубиси-Паджеро”) - 116. 


дорожным рейдам. Ведущего пилота за- 
водской команды "Мицубиси" в этой 
спринтерской по марафонским меркам 
гонке - всего 614 км - замучали проко- 
лы шин. Трижды он останавливался для 
ремонта и в итоге финишировал лишь 
одиннадцатым, не набрав ни одного за- 
четного очка. 

Его главный соперник в споре за ку- 
бок, Жан-Луи Шлессер, занял третье мес- 
то, еще более упрочив свое лидирующее 
положение. А победителем вышел фран- 
цуз Филипп Бамберг на ’Тойоте-Лендкрюй- 
зер”, преодолевший дистанцию за 9 часов 
48 минут. 
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Гомер назвал Канарские острова землей, 
где обитают боги, а люди живут радостно 
и спокойно. 


Михаил ГОРБАЧЕВ. Фото автора 


Тенерифе - крупнейший среди остро- 
вов Канарского архипелага. Отправимся в 
пробег по живописнейшим местам этого 
острова - так поступают все российские ту- 
ристы, умеющие водить автомобиль. Благо, 
взять его напрокат очень просто, да и сто- 
ит это недорого: от трех с половиной до се- 
ми тысяч испанских песет (один доллар 
равняется ста пятидесяти песетам). Попу- 
лярны малолитражки: их с удовольствием 
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берут и экономные немцы, и расчетливые 
французы, и английские студенты. Зака- 
зать автомобиль можно прямо у гида-пере- 
водчика, встречающего группу в аэропорту. 

Я изложил просьбу миловидной пере- 
водчице - нашей соотечественнице, живу- 
щей на Тенерифе уже семь лет. Она рас- 
сказала, что отношения с прокатом не у 
всех российских туристов протекают глад- 
ко. Дело в том, что по традиции отдых у 
них неразрывно связан с обильными воз- 
лияниями, а отсюда - частые аварии. Или 
хлопоты иного рода - неправильно припар- 
кованные машины эвакуирует полиция 
Настоящим камнем преткновения стала 
для соотечественников желтая линия у 
обочины: сколько ни объясняй, что здесь 
остановка строго запрещена - не действу- 
ет. А то вдруг начинают 
расспрашивать, что оз- 
начают белые тре- 
угольники дорожной 
разметки, нанесенные 
перед перекрестком. Да 
они просто дублируют 
знак "Уступи дорогу”! 

Вообще разметка 
очень четкая и нагляд- 
ная. Например, знак огра- 
ничения скорости обяза- 
тельно дублируется таким 


же, нанесенным белой краской на дорогу. 
Как и стрелки, обозначающие направле- 
ния движения по полосам. Водители очень 
точно соблюдают рядность; словом, поря- 
док на дорогах будто в Германии. Местные 
жители, правда, шутят: "Наши пешеходы 
сделаны из железобетона” - так смело они 
ступают на проезжую часть прямо перед 
носом приближающихся автомобилей. Но 
водители моментально тормозят и остана- 
вливаются, пропуская людей. (Речь идет, 
естественно, о переходах типа "зебра”.) 

Справляюсь в отеле, где также есть 
пункт проката, о ценах и понимаю, что по- 
ступил разумно, заказав машину в аэро- 
порту. Здесь, в гостинице, автомобиль та- 
кого же класса обойдется в сутки долла- 
ров на пятнадцать дороже. На следующий 
день ровно в полдень, как мы и договари- 
вались, машину подогнали прямо к дверям 
гостиницы. Это оказался новый "ФИАТ- 
Пунто” зеленого цвета, идеально чистый 

Горные дороги Тенерифе - роскошные пейзажи 
и отличная тренировка для водителя. 
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внутри и снаружи. Правда, невозможно с 
уверенностью сказать, автомобиль какой 
ѵарки будет в вашем распоряжении. При- 

I гонят свободную машину (в ходу две-три 
популярные модели) оплаченного вами 
I оіасса. Для тех, кто ни дня не может обой- 
Ітись без роскоши, есть возможность взять 
|даже "Мерседес", но сутки его проката 
стоят от 16 до 23 тысяч испан- 
ских песет. Это в два раза доро- 
|же, чем "Джип-Рэнглер” или 
Фольксваген-Гольф Кабрио". 

Первый маршрут лежит из 

І - Пас-Америкас в старинную дере- 
зушку Маска. Здесь по преданию 
прятались пираты, англичане и 
французы. Известно, что они 
Іпользовались негласным покро- 
вительством короны. Среди пи- 
ратов никогда не было испанцев. 

Это объясняется просто: после 
|завоевания Канарских островов 
(а это было в четырнадцатом ве- 
се) экономика Испании начала 
бурно развиваться. Канарские острова 
стали перевалочным пунктом между Афри- 
кой, Америкой и Европой. В деревню Мас- 
ка ведет довольно сложная извилистая 
горная дорога - настоящий серпантин. Пе- 
ред вами фантастически красивые панора- 
мы - прозрачный, чистый воздух, величе- 
ственные горы и искрящиеся в лучах солн- 
ца океанские волны. В Маске находятся 
маленькие, уютные ресторанчики, где го- 
товят по старинным рецептам местных жи- 
телей острова — гуанчей. Поездку заканчи- 
ваю в местечке Лос-Абригос на берегу оке- 
ана. Оно славится своими рыбными ресто- 
ранами; каждое заведение обеспечивают 
свежайшим уловом свои лодки и рыбаки. 

Следующий маршрут - к вулкану Тей- 
де. Его высота 3718 метров, это третий по 
высоте из действующих вулканов в мире. 
Последнее извержение было в 1 900 году, 
а сейчас вулкан спит, но в его кратере по- 
стоянно 85°С. Он находится под присталь- 
ным вниманием сейсмологической стан- 
ции. На главной улице города Лас-Амери- 
^ <ас, где находится мой четырехзвездоч- 
^ный отель, приметил бюро проката авто- 
мобилей с привлекательными ценами - 
ниже, чем та, что уплатил за ФИАТ. Реши- 
тельно захожу в надежде получить ма- 
іЛенький, юркий "Опель-Корса” всего за 
три с половиной тысячи песет в сутки, 
[включая страховку. "Извините, сеньор, у 
нас закрыто!" - говорит сотрудник фирмы, 
ничуть не смущаясь, хотя часы показыва- 
ют лишь половину второго. "Сиеста!" - 
вспомнил я. Днем жизнь замирает на не- 
сколько часов. "Испанцы — чемпионы мира 
по отдыху” - кажется, это изречение при- 


думали они сами, чем несказанно гордят- 
ся. Делать нечего, иду в соседнюю фирму 
по прокату автомобилей, которая почему- 
то работает, и получаю "Рено-Твинго” со 
сдвигающейся матерчатой крышей, запла- 
тив за него... в два раза дороже, чем рас- 
считывал за "Опель-Корса”. Да к тому же 
потребовали задаток в пять тысяч песет. 


Напрокат можно взять не только машину, но и 
мотоцикл. 


Дорога на вулкан Тейде очень краси- 
ва. Довольно быстро замечаешь, что под- 
нялся уже выше облаков. Вокруг причуд- 
ливые сочетания гор с рельефом из за- 
стывшей лавы. Здесь снимают знамени- 
тые фильмы о звездных войнах, используя 
пейзаж как гигантскую естественную де- 
корацию. Спускаюсь по северному склону; 
буйная растительность, хвойные деревья 
плотно смыкаются над дорогой. 

Прежде чем отправиться в следующую 
поездку, пьртаюсь все-таки заполучить же- 
ланный Опель-Корса”. Прихожу в урочное 
время и быстро оформляю договор. Теперь 
мой путь лежит в Лора-парк, расположен- 
ный в городе Пуэрто-де-ла-Крус. Там самая 
большая в мире коллекция попугаев, ги- 
гантский аквариум; еще можно насладить- 
ся фантастическим шоу дельфинов и мор- 
ских львов, увидеть других редких живот- 
ных. На обратном пути заезжаю в столицу 
архипелага — город Санта-Крус. Этот город 
привлекает своей архитектурой. 

По дороге не могу миновать площад- 
ку, сплошь уставленную машинами: да это 
же автомобильная свалка! Здесь работает 
передвижная установка по утилизации ку- 
зовов. Вот очередной исчезает в ее чреве, 
а через несколько минут появляется ме- 
таллический куб, примерно метр на метр. 
Понятно, что автомобили, не зная корро- 
зии, служат на островах очень долго, но и 
им рано или поздно приходит конец; не 
сбрасывать же отслужившую технику в 
океан! Оказывается, достаточно приобре- 
сти такую установку. 


Возвращаюсь в Лас-Америкас и сдаю 
автомобиль. Теперь можно расслабиться, 
искупаться в океане, поспорив с мощными 
волнами. Можно промчаться по ним на 
водном мотоцикле, полетать на воздуш- 
ном змее, паря высоко над волнами, - ка- 
ждый найдет себе развлечение по вкусу. 
Для детей — фантастический водный парк 
с множеством аттракционов, лю- 
бители острых ощущений могут 
поплавать с аквалангом. Для 
тех, кто не настолько спортивен, 
курсируют катамараны со стек- 
лянным днищем, через которое 
вы можете наблюдать обитате- 
лей подводного мира. Можно по- 
играть в теннис, взять напрокат 
велосипед или мотоцикл. Есть 
прекрасные поля для игры в 
гольф. Любители танцев насла- 
дятся настоящим испанским 
фламенко - поистине незабыва- 
емое впечатление! 

Я проехал по автострадам и 
извилистым горным дорогам острова в об- 
щей сложности около 400 километров, так 
что по рулю скучать не пришлось, а для 
настоящего автомобилиста это очень важ- 
но, особенно на отдыхе. Недели хватило, 
чтобы проехать остров вдоль и поперек, 
вдоволь насладиться океанскими волнами 
и от души наиграться в теннис. 

Поднимаясь по трапу улетавшего до- 
мой в Москву самолета, думал о том, что 
непременно сюда вернусь. 
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ЛЕГЕНДЫ АВТОМОБИЛЬНОГО ВЕКА 
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ПРЕСТИЖНЕЕ 

"РОЛЛС-РОЙСА", 

БЫаРЕЕ "ЯГУАРА" 



Самым “американским" в модельном ряду “Фасель-Вега” 
был седан-хард-топ “Экселенс”, задние двери которого 
были навешены по тогдашней заокеанской моде. 


Александр МЕЛЬНИК. Рисунки Станислава Тарханова 


Такого в истории автомобилестрое- 
ния больше не было - ни до, ни после. Яр- 
кая звезда по имени ”Фасель-Вега” сияла 
на европейском небосклоне ровно десять 
лет и погасла так же внезапно, как появи- 
лась. Но до сих пор стареющие миллионе- 
ры, когда находит на них сентименталь- 
ный стих, рассказывают своим детям об 
удивительном автомобиле, который когда- 
то им удалось купить. Баснословно доро- 
гой, устрашающе мощный и дьявольски 
быстрый, он обладал при этом поклади- 
стым характером и плавным ходом... 

Жану Даниносу очень хотелось уди- 
вить мир чем-то экстраординарным. Вот 
уже 15 лет его фабрика "Фасель" (аббре- 
виатура названия "Форже э Ателье де Кон- 
струксьон д’Юре э Луар”) выпускала все- 
возможные изделия из металла - инстру- 
менты, детали и узлы самолетов, рамы 
для мотороллеров, оборудование кухонь и 
офисов. Во время же немецкой оккупации, 
в 1940-1944 годах, Данинос снабжал газо- 
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генераторными установками грузовики и 
автобусы. 

Но все это была такая проза! Между 
тем Жан привык вращаться в высшем об- 
ществе, приятелями его брата, модного 
французского журналиста и писателя Пье- 
ра Даниноса, были художники, артисты, 
музыканты, аристократическая элита. 
Жан для них оставался коммерсантом, 
дельцом, буржуа. Во Франции такие раз- 
личия чувствуются очень тонко. 

Неодолимая тяга к высшему свету 
еще в 1949 году заставила Даниноса за- 
няться выпуском дорогих заказных авто- 
мобильных кузовов на шасси "Бентли” и 
■’Делаэ”. Правда, предприниматель в нем 
тогда взял верх - выпускать серийные ку- 
зова крупными партиями для "Форда", 
"Симки", "Панара” оказалось выгоднее. 

Однако со своей мечтой Жан не рас- 
ставался - он обязан построить сверхрос- 
кошный автомобиль, "машину для немно- 
гих, кому нужно лишь самое лучшее". Она 


должна быть большой, удобной и в то же 
время быстрой, чтобы можно было, "попив 
кофе с круассанами в Париже и встретив- 
шись с деловыми партнерами на ланче в 
Женеве, отужинать в Милане”. 

О сколько же богатых коммерсантов и 
бедных честолюбцев сломали себе шею. 
пытаясь достичь подобной цели! Ведь ав- 
томобилю высшего класса требуются ком- 
плектующие только соответствующего ка- 
чества, тщательнейшая сборка и отделка. 
И себестоимость машины взлетает до не- 
бес. Кроме того (и это, пожалуй, главное), 
для такого автомобиля "имидж - все”, мар- 
ка с самого начала должна быть престиж- 
ной: неизвестный товар, пусть самый луч- 
ший, не станут брать, если у него нет ре- 
путации. 

Тем не менее Жан решил рискнуть, и 
на осеннем автосалоне 1 954 года в Пари- 
же появился "Фасель-Вега" - большое 
вместительное купе с отделкой класса 
"люкс" и мощным мотором в 203 л. с. Нес- 
мотря на непомерную цену (около четырех 
тысяч фунтов стерлингов, в то время как 
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[стандартный ’роллс-ройсовский” седан 
] Сильвер Дон ' стоил тогда 3250 фунтов), 
[машину очень хорошо встретили. Данинос 
получил несколько заказов, и в апреле 
Г955 года первый ”Фасель-Вега” отпра- 
I вился к своему владельцу. 

К концу года выпустили 46 автомоби- 
І.^ей, в следующем производство удвои- 
[пось. Появились новые модели - еще бо- 
Ілее мощные и роскошные купе РѴ8 и се- 
рн "Экселенс”. Причем, что очень важно, 
рказчиками Даниноса становились не 
Ігросто богатые люди - сплошь знамени- 
Ітети. Машины ”Фасель-Вега’’ разных мо- 
делей были в гаражах короля Марокко 
ІХасана II и художника Пабло Пикассо, ав- 
[тогонщика Стерлинга Мосса и киноакте- 
ра Тони Кертиса, индийского принца Мас- 
I «ра и барабанщика ’Ъитлз" Ринго Старра, 
Іактрисы Авы Гарднер, шаха Ирана Мохам- 
Іѵеда Реза Пехлеви, кинорежиссера Фран- 
[суа Трюффо и многих других. 

Разумеется, обширные знакомства Жа- 
[ на Даниноса в артистической богеме и поли- 
Ііической элите (конечно же, ’Фасель-Вега" 
Ібыл у писателя Пьера Даниноса) несколько 
I облегчали ему задачу и делали офис фирмы, 
[расположенный в доме номер 19 по авеню 
1 Георга V в Париже, в некотором роде мод- 
[ным салоном. И все же, сами понимаете, да- 
Іже у лучшего друга не станешь покупать ко- 
|га в мешке за сумасшедшие деньги. Чем же 
I 'ривлек Жан богатых автолюбителей? 

Прежде всего дизайном. Изделия фир- 
|мы ’Фасель" называли тогда первым по-на- 
стоящему интернациональным автомоби- 


лем. Разработанный под руководством са- 
мого Даниноса, его кузов вобрал в себя 
черты конструкторских школ самых разных 
стран. Панорамное стекло громадных раз- 
меров, обилие хрома, массивные бамперы, 
причудливые задние фонари, необъятные 
габариты машины говорили о несомненном 


МИТЬ на отделке салона из лучших сортов 
кожи и самых ценных пород дерева ни в 
коем случае нельзя. И Данинос решил не 
тратить лишних денег на разработку и 
производство двигателя и трансмиссии. 

Он заключил соглашение с американ- 
ским концерном "Крайслер”, так что "Фа- 


американском влиянии. 

Характерный передок навевал мысли о со- 
лидном английском "Элвисе", побывавшем в 
швейцарском кузовном ателье "Грабер”. На- 
конец, некоторая экстравагантность, про- 
глядывавшее даже в этом пятиметровом 
монстре весом в полторы-две тонны изя- 
щество выдавали французское происхож- 
дение "Фасели”. 

Однако, как ни придирчиво относился 
Жан к внешнему виду своего детища, он 
прекрасно понимал, что бизнес - превыше 
всего. Как снизить себестоимость машины 
для королей и миллионеров? Ведь эконо- 
















Малышка “Фаселия”, которая и погубила 
детище Жана Даниноса. 

сель-Вега" получил мощный, надежный и 
дешевый мотор от стандартной модели 
”Де Сото-Файрдоум". Восьмицилиндровый 
Ѵ-образный агрегат с чугунным блоком, 
нижним распредвалом и гидравлическими 
толкателями расположенных в головке 
клапанов выпускался с 1951 года. Кроме 
того, по заказу машины оснащались авто- 
матической коробкой передач "Крайслер- 
Токфлайт”, хотя в стандартном варианте 
имели более дорогую четырехступенча- 
тую трансмиссию с ручным переключени- 
ем французской фирмы ”Пон-а-Мусон". 

Массивный кузов покоился на мощной 
раме, сваренной из стальных труб. Перед- 
няя подвеска - независимая на треуголь- 
ных поперечных рычагах, задняя - нераз- 
резная балка на продольных полуэллипти- 
ческих рессорах. Такая конструкция обес- 
печивала машине устойчивость и очень 
неплохую по тем временам управляемость 
на высоких скоростях, а мощный двига- 
тель (253 л. с. в 1956 году, 360 в 1958-м и, 
наконец, 390 в 1962-м) позволял добиться 
разгонной динамики не хуже, чем у пре- 
стижного "псевдогонщика" "Мерседес-Бен- 
ца-30081”. Максимальная же скорость мо- 
дели НК500 составляла 230 км/ч, "Фасель- 
И” развивал 240! С замедлением, правда, 
дела обстояли не так хорошо, но когда в 
1959 году на всех колесах появились дис- 

Панель приборов 6-местного “купе” “Фасель- 
Вега НК500”. Почти сотня этих машин была 
продана в Англии и половина из них до сих пор 
на ходу. 
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ковые тормоза "Данлоп”, машина избави- 
лась от едва ли не единственной своей 
слабости. 

И покупатели ответили на это ростом 
заказов. Удивительно, но даже сверхпат- 
риотичные французы простили Даниносу 
американский мотор и явно заграничный 
экстерьер. Разорялись фирмы, на протя- 
жении десятилетий бывшие символами 
французского автомобилестроения - ’Де- 
лаэ”, ’Точкис” и "Сальмсон”, а "Фасель-Ве- 
га" процветала. 

Вполне возможно, удовольствуйся 
Жан достигнутым, глядишь, сегодня разъ- 
езжать на "шестисотых" по улицам Москвы 
считалось бы дурным вкусом, а былую 
славу "Роллс-Ройса” вспоминали бы не- 
многие знатоки. Но после пяти лет уве- 
ренного роста Данинос решил, что "Кадил- 

Гигантская мощность шестилитрового мотора - 
390 л.с. позволяла “Фасель-И” легко развивать 
240 км/ч. Обратите внимание на необычные 
панорамные ветровое и заднее стекла. 


лак”, "Бентли", "Дэймлер”, "Паккард” по- 
вержены. и вознамерился дать бой "Аль- 
фа-Ромео", "Остин-Хили” и другим произ- 
водителям небольших, но не таких уж де- 
шевых автомобилей спортивного стиля. 
Торговцы уверяли Жана, что сумеют 
сбыть до 2500 таких машин в год. 

Увы, с 1959 по июль 1964 года на аве- 
ню Георга V пришли только 1859 заказов на 
компактные спортивные машины моделей 
"Фаселия", ”Фаселия-Р2" и Р25, ”Фасель-1И” 
и ”Фасель-6”. Слабым местом оказался дви- 
гатель, сконструированный той самой фир- 
мой ”Пон-а-Мусон”, что поставляла коробки 
передач для больших ’Фасель-Вега”. Фран- 
цузским инженерам, по-видимому, не хва- 
тило опыта разработки таких сложных аг- 
регатов. Четырехцилиндровый рядный мо- 
тор с двумя верхними распредвалами рабо- 
чим объемом 1646 см^ и мощностью 
1 1 5 л. с. постоянно ломался, что, разумеет- 
ся, тут же сказалось на репутации фирмы и 
отпугнуло покупателей. Сам же автомобиль 


получился слишком дорогим для "среднего" 
любителя быстрой езды и маломощным и 
непривлекательным для традиционных кли- 
ентов фирмы. 

Данинос пытался использовать анг- 
лийские и шведские силовые агрегаты, но 
было поздно: в автомобильном бизнесе, 
как, впрочем, и в любом другом, малейшее 
неосмотрительное решение может приве- 
сти к быстрой катастрофе. Изготовление 
"маленьких” спортивных машин с самого 
начала было убыточным, производствен- 
ные мощности простаивали, а прибыли от 
продаж больших седанов и купе не могли 
закрыть такую прореху в бюджете фирмы. 

И в июле 1964-го выпуск автомоби- 
лей. которые были роскошней "Кадилла- 
ка", изящнее и вместительнее "Роллс-Рой- 
са”, чья прыть позволяла их владельцам 
тягаться с "Мазерати" и "Феррари”, а 
внешний вид заставлял оборачиваться за- 
всегдатаев самых фешенебельных оте- 
лей, был прекращен. 



СМОТРИТЕ, КТО ПРИЕХАЛ! 


КОСМОНАВТ РЕМЕК УЧИЛ 
ПИЛОТАЖУ... 

НА ^ПОБЕДЕ* 


Алексей СОЛОПОВ 


Двадцать лет назад, в марте 78-го, к 
двум сверхдержавам, отправившим своих 
граждан в космос, добавилась еще одна 
страна. В соответствии с программой "Ин- 
теркосмос" очередной "Союз ' был укомпле- 
ктован международным экипажем Алексей 
убарев — Владимир Ремек. Вернувшись на 
Землю, чехословацкий космонавт, в соот- 
ветствии с тогдашней традицией, помимо 
1 'домашних” наград был удостоен звания Ге- 
|роя Советского Союза. 

Сегодня на политической карте мира 
І-'ет ни СССР, ни Чехословакии, а профес- 
сия космонавта потеряла былой романти- 
Іческий ореол. Но наш собеседник остает 
|ся героем не только номинально, но и по 
Ісути - как всякий, побывавший там. И хо- 
|тя поводом для разговора стали события 
Ісамые что ни на есть автомобильные, Все- 
Іленная не могла не обнаружить своего 
(присутствия. 

- Программу "Интеркосмос" в пере- 
устроенные годы часто ругали за "бес- 
іплатное катание" по политическим мо- 
швам граждан из братских стран. Как 
\переживали это сами космонавты? 

- Не стану оспаривать пропагандист- 
Іского значения этих полетов, как, впрочем, и 
Іоценивать вклад каждой страны. Что каса- 
(ется Чехословакии, то она принимала уча- 
(■.'тие в программе с самого ее начала - за- 
I долго до моего полета. Были заказы нашим 
(предприятиям, сути которых никто не объяс- 
(нял - лишь много позже я узнавал о приме- 
( нении в советских космических проектах ка- 
|ких-то изделий с моей родины. Да и сегод- 
няшнее сотрудничество Чешской республи- 
ки как с Россией, так и с Европейским косми- 
ческим агентством строится отнюдь не на 
благотворительной основе. Так что комплек- 
|са "бедного родственника” я не испытывал. 

- Зато испытали ощущения, земля- 
нам в массе недоступные. Как там - во 
Вселенной? 

- Могу со всей ответственностью зая- 
вить, что лично убедился в "круглости" Зем- 
ли Ни Господа Бога, ни инопланетян не ви- 
дел. Что касается полетных ощущений, то 
во время подготовки мы испытывали гораз- 
до большие перегрузки. И, конечно, чувство 


невероятной удачи - что попал в отряд кос- 
монавтов, в основной экипаж, в полет. 

- К сожалению, мы часто больше 
знаем о послеполетной судьбе амери- 
канских астронавтов: те, как правило, 
уходят в бизнес. Как складывается 
жизнь космонавтов? 

- Большинство продолжает работать, 
а должности занимают самые разные, 
вплоть до военных атташе при посольст- 
вах. Те, кто помоложе, надеются слетать 
еще хоть разок, все остаются членами Ме- 
ждународной ассоциации участников кос- 
мических полетов. Советские и российские 
космонавты по большей части по-прежнему 
при космосе. Уходят и в политику, как Вита- 
лий Севастьянов и Светлана Савицкая, и в 
бизнес, как Алексей Леонов. 

- Вы представляете в России инте- 
ресы фирмы "ЧеЗет" - марки, достаточ- 
но известной своей спортивной мототех- 
никой. Мальчишеская любовь или жаж- 
да риска? 

- Увы. "ЧеЗет", можно сказать, мотоци- 
клами больше не занимается. Здесь и изме- 
нившаяся ситуация на рынке, и некоторые 
ошибки при приватизации. А я на фирму 
пришел отнюдь не из любви к мотоциклам. 
Мне как раз хотелось, чтобы моя новая ра- 
бота хоть как-то была связана с космосом 
или авиацией. В Москве я представляю тур- 
бинное направление нашей фирмы. Прав- 
да, турбины эти не авиационные. Мы изго- 
тавливаем нагнетатели для автомобильных 
и тракторных двигателей. В России активно 
сотрудничаем с большинством автомобиль- 
ных и моторных заводов, а с ГАЗом создали 
совместное предприятие. Первоначально 
ориентировались на средние грузовики - 
но, как известно, производство дизельных 
двигателей для них свернуто. Теперь зани- 
маемся наддувом моторов "Штайр". Наших 
партнеров с австрийской и российской сто- 
рон удовлетворяет как качество чешских 
турбокомпрессоров, так и цена. Поставля- 
ем также цепи привода газораспредели- 
тельного механизма для мотора ЗМЗ-406 

- На чем покоряет российские про- 
сторы чешский космонавт? 

- Наша фирма достаточно состоятель- 
на, чтобы покупать своим сотрудникам дос- 
тойные автомобили. Тем более что одно из 






наших подразделений изготавливает ко- 
робки передач для "Шкоды-Фелиция" (а она 
здесь весьма популярна). Но я считаю, что 
по России надо ездить на российском авто- 
мобиле. С уровнем квалификации ваших 
инженеров я знаком не понаслышке, а кто 
лучше них может знать те дороги, для кото- 
рых они делают автомобили? Словом, езжу 
на "Волге" ГАЗ-3102 со 150-сильным ЗМЗ- 
406. Бесспорно, "Шкода" была бы провор- 
нее, маневреннее и экономичнее. Но вот 
"терпеливее” ли? Кстати, ездить я учился 
на отцовской "Победе", так что с маркой 
"ГАЗ” знаком близко и давно. Вообще же в 
семье были и "жигули", и "шкоды". 

- В последнее время чешские маши- 
ностроительные фирмы заметно активи- 
зировались вокруг российской автомо- 
бильной индустрии. Чем это вызвано? 

- Наступило время прагматиков. Свя- 
зи с Россией у нас всегда были сильны. 
Кроме того, познавшим социалистическую 
экономику чехам проще понять русских 
коллег, чем, например, немцам или амери- 
канцам. Да и языковый барьер пониже. В 
общем, дружить - выгодно. И не только в 
космосе. 

Повторить полет Гагарина для двенад- 
цатилетнего мальчишки стало мечтой. Сын 
военного летчика, Ремек окончил высшее 
летное училище в Кошице, затем - Военно- 
воздушную академию, уже в СССР. Отсюда 
попал в отряд космонавтов (кандидатов от 
Чехословакии было сто, прошли Владимир 
Ремек и Олда Пелчак). Сегодня Чехия во- 
шла в НАТО, потребность в военных летчи- 
ках сократилась, богатых частников с соб- 
ственными самолетами что-то пока не за- 
метно. Увидит ли другой чешский мальчиш- 
ка матушку-Землю со стороны? 
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ГАЗ-67 (вариант 1943 г.) 


Алексей СОЛОПОВ. 
Фото из архива ОАО "ГАЗ". 
Рисунки Александра Захарова 


Старый конь борозды не испор- 
тит. Сравнительные испытания 
ГАЗ-67 (слева) и ГАЗ-69. 




Распространено заблуждение, что 
машины этого класса берут начало от ле- 
гендарного "Виллиса". Вызванная к жизни 
потребностями войны, американская кон- 
струкция действительно яви- 
лась вершиной инженерного и 
технологического искусства, 
однако на звание первенца не 
претендует. В конце 30-х годов 
стала очевидна необходимость 
в легковом армейском автомо- 
биле с приводом на все колеса. 

Они появились во Франции, 

Германии, Англии, США и Япо- 
нии почти одновременно. 

В СССР в 1938 году были 
построены первые образцы 
ГАЗ-61. На полноприводное 
шасси устанавливали разные 
кузова, в частности, комфорта- 
бельной "Эмки”. Но финская 
кампания 1939-1940 годов, проходившая 
в условиях зимнего бездорожья, показала: 
нужен максимально простой и надежный 
легковой автомобиль для среднего комсо- 
става, разведки, связи и буксировки лег- 
ких пушек. (Уже были опубликованы сним- 


ки с испытаний американского "Бантама".) 
В январе 1941-го задание на проектирова- 
ние короткобазного полноприводного лег- 
кого тягача грузоподъемностью 400 кг с 


С пушкой- ’сорокапяткой” на фронте. 


открытым четырехместным кузовом одно- 
временно получили ГАЗ и НАТИ. 

Горьковчане постарались максималь- 
но унифицировать машину: силовой агре- 


гат применили от серийной полуторки, 
знакомой в эксплуатации и ремонте, да и 
специальные узлы от ГАЗ-61 - ведущие 
мосты, раздатка, карданы, подвеска - бы- 
ли уже освоены в производстве. Правда, в 
соответствии с заданием при- 
шлось сузить колею до разме- 
ров "бантамовской”. Передний 
мост подвесили на четырех] 
четвертьэллиптических рессо- 
рах - становились ненужными; 
передние опоры полуэллипти- 
ческих рессор, соответственно 
укоротилась рама и возрос (дс 
75") угол въезда - важный па- 
раметр проходимости. Команда] 
конструкторов под руководст- 
вом Виталия Грачева приступи- 
ла к работе 3 февраля 1941 го- 
да, а через 51 день (!) после на- 
чала проектирования. 25 марта 
состоялся первый выезд "пиг 
мея", получившего индекс ГАЗ-64. 

Вскоре оба конкурсанта - образць 
НАТИ и ГАЗа - были представлены в Кре 
мле: смотрины как бы дали старт испыта- 
ниям. Начавшаяся война внесла свои кор- 
рективы, козырь технологичности заметно 


ГА 

пе 
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поднял шансы ГАЗа, который и победил в 
соревновании; уже в августе 1941 года, 
пока еще по обходной технологии, нача- 
лось производство ГАЗ-64. 

Почему же в юбилей ГАЗ-67 мы так 
подробно говорим о ГАЗ-64? "Шестьдесят 
четвертых" за год сделали всего 686 штук, 
затем машину подвергли серьезной мо- 
дернизации - она увенчалась появлением 
модели ГАЗ-67. Так, было решено вернуть- 
ся к единой для обеих осей "родной” колее 
("бантамовская" делала машину неустой- 
чивой). Выступавшие за пределы кузова 
колеса потребовали крыльев, те — подно- 
жек. Под сиденьем водителя разместили 
дополнительный бензобак. Изменилась 
подвеска, мощнее стал двигатель. 23 сен- 
тября 1943-го начался серийный выпуск 
ГАЗ-67, который продолжался до осени 
1953 года. "Шестьдесят седьмых" сделали 
92 843 штуки - это действительно массо- 
вый автомобиль-труженик, закален- 
ный в войне. 

Столкнувшись с ленд- 
лизовскими "виллисами", 
бантамами” и "фордами” как 
в реальных боевых уело 
ВИЯХ, так и на полигоне в 
Кубинке, ГАЗ-67 смог по- 
лучить вполне объектив- 
ную оценку. В ходе испы- 
таний по тяжелым доро- 
гам ГАЗ почти везде показы- 
вал лучшие, чем у американцев, результа- 
I ты, но... Если "Виллис” знаменит своей 
I законченностью (как говорится, ни уба- 
вить, ни прибавить), то ГАЗ-67 базировал- 
ся большей частью на устаревших агрега- 
тах, в конструкции кое-где применяли не- 
I качественные материалы. Отметила ко- 
I миссия и низкую культуру изготовления. 
Все это не могло не сказаться на износо- 
стойкости деталей и узлов. Газик доволь- 
ствовался низкосортными топливами и 
маслами, но "компенсировал” всеядность 
прожорливостью. Испытатели жалова- 
лись на неудовлетворительную работу 
тормозов, ремонтники — на плохую дос- 
тупность узлов и агрегатов. А уж такие 
мелочи", как неудобная посадка пассажи- 
ров и тяжелое управление, преследовали 
наших автомобилистов до самых недав- 
них времен. 

За годы войны было выпущено 4851 
ГАЗ-67. Точное число "виллисов” устано- 
вить не удалось, но ветераны утвержда- 
ют, что на глаз американских машин на 
фронте было заметно больше. (По ленд- 
лизу в СССР поставлено 501 660 колес- 


ных и гусеничных транспортных средств. 
Вычтем танки — 12 480 — останется 
489 180 автомобилей. Даже если джипы 
составили десятую часть, их получено из 
США вдесятеро больше, чем произведе- 
но в СССР за годы войны.) 

В мирное время к солдатской форме 
ГАЗ-67 добавил рабочую одежду, став 
весьма распространенным в сельском хо- 
зяйстве. Расширился и "ареал обитания” - 
машины попали даже в Австралию! Вес- 
ной 1950-го "козлик" поднялся к "Приюту 
одиннадцати” на склоне Эльбруса, а летом 
того же года был заброшен на дрейфую- 


ГАЗ-67 (вариант 1945 г.). 


щую полярную станцию (первое парашют- 
ное десантирование в военных целях осу- 
ществлено годом раньше). 

Автомобиль активно модернизирова- 
ли до появления в 1947 году первого об- 
разца ГАЗ-69. Разработали документацию 
и на дальнейшие улучшения, но решили не 


тратиться на морально состарившуюся 
машину, сосредоточив усилия на модели 
следующего поколения. 

Известно, что еще в разгар войны 
Сталин собрал руководителей автозаво- 
дов и поинтересовался, чем они готовятся 
встретить мирное время. 19 июня 1945-го, 
когда Верховному показывали в Кремле 
Победу М-20 и грузовик ГАЗ-51, он задал 
горьковскому главному конструктору Анд- 
рею Липгарту вопрос и о новом вездеходе. 
К тому времени над ним работали на ГАЗе 
уже год - главному было что ответить. В 
1946-м получили официальное задание. 
Характерно, что тема имела рабочее на- 
звание "Труженик”. Но 
для военных это был 
"легкий армейский авто- 
мобиль - тягач для букси- 
ровки батальонных артси- 
стем весом до 800 кг, для 
перевозки боеприпасов и 
расчетов”. 

"Шестьдесят девя- 
тый” стал поистине 
звездным часом конст- 
руктора Григория Вас- 
сермана, набравшего 
опыт в работе над ГАЗ-64 
и ГАЗ-67. Ценной была и 
информация об автомоби- 
лях минувшей войны. При 
всем том ГАЗ-69 не стал развитием преды- 
дущей модели, а проектировался ”с нуля”. 
Правда, чтобы максимально удешевить и 
ускорить освоение в производстве, маши- 
ну по традиции постарались унифициро- 
вать с уже выпускаемыми. Результат гово- 
рит сам за себя; более 60% деталей джи- 
па еще до его рождения делали для ГАЗ - 
М-20 ("Победы”), ГАЗ-12 (ЗИМа) и грузово- 
го ГАЗ-51 . Джип не блистал техническими 
новинками - все узлы и элементы имели 


ГАЗ-69 с прицепом ГАЗ-704. Такой автопоезд мог 
перевезти тонну груза. 
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ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 


ВЕЗДЕХОДОВ ГАЗ 


Параметр 

ГАЗ-67 

ГАЗ-69 

Начало 

сентябрь 

сентябрь 

производства 

1943 

1953 

Количество мест 

4 

8 

Скорость, км/ч 

90 

90 

База, мм 

2100 

2300 

Колея спереди/сзади, мм 

1449/1449 

1437/1440 

Дорожный просвет, мм 

227 

210 

Снаряженная масса, кг 

1376 

1556 

Масса прицепа, кг 

800 

800 

Угол въезда/съезда, град. 

64/40 

46/34 

Радиус поворота, м 

5,8 

6.1 

Двигатель 



Число и расположение 



цилиндров 

4Р 

4Р 

Рабочий объем, см^ 

3280 

2111 

Мощность. Л- С./ 06 /МИН 

54/2800 

55, '3600 

Крутящий момент, кгс-м 

17-18 

12-13 


надежную конструкцию, неплохо зареко- 
мендовавшую себя на других моделях. 

К октябрю 1947-го первый образец 
ГАЗ-69 был готов. Универсальный двух- 
дверный грузопассажирский кузов (мо- 
дель 76) предусматривал шесть мест на 
продольных сиденьях в заднем отсеке. 
При их подъеме образовывалась просто- 
рная платформа для полутонны груза. В 
мае 1951-го появился четырехдверный пя- 
тиместный пассажирский кузов (модель 
77), получивший позже индекс ГАЗ-69А. 

В феврале-апреле 1 949 года газовцы 
рискнули послать опытный ГАЗ-69 в каче- 
стве командорской машины сравнительно- 
го испытательного пробега. Шли по бездо- 
рожью средней полосы России, 
на юг по азимуту. Предстоя- 
ло сравнить полнопривод- 
ные грузовики ГАЗ-63 и 
ЗИС-151. Тяжелые трех- 
осные московские "утю- 
ги" садились намертво, а 
вся горьковская команда 
продолжала движение - и сам 
ГАЗ-63, и ветеран ГАЗ-67Б, и экспе- 
риментальный ГАЗ-69. Сложившаяся 
к концу войны в Горьком "полнопри 
водная" школа праздновала заслужен- 
ную победу. 

Главной проблемой новой машины 
стал двигатель; на первое место вышло 
требование экономичности. Более совре- 
менный мотор "Победы" был долговечнее, 
потреблял меньше топлива и выдавал 
примерно ту же мощность, но значительно 
меньший крутящий момент. А сама маши- 
на стала больше и тяжелее, возросла гру- 
зоподъемность. В раздаточную коробку 
пришлось вводить двухступенчатый де- 


"Шестьдесят девятый” - с полной армейской 
нагрузкой. 


мультипликатор. В итоге расход топлива 
на тонно-километр у ГАЗ-69 составил 
0,288 л против 0,4 у ГАЗ-67. 

Пройдя в полном объеме жесткие ис- 
пытания, машина была готова к производ- 
ству в 1951 году. Однако выпуск ее все от- 
кладывался, несмотря даже на усилия ос- 
новного заказчика - военных В истории 
ГАЗа началась черная полоса - вынужде- 



ГАЗ-69А с пятиместным 
"легковым” кузовом. 


ны были уйти главный конструктор Лип- 
гарт и директор Веденяпин. Первые ГАЗ- 
69 сошли с конвейера только 1 сентября 
1953 года. А 7 ноября уже участвовали в 
параде на Красной площади. Словно оп- 
равдывая название проекта - "Труженик”, 
буквально первые же партии новых машин 
отправили на целину. Любопытный пово- 
рот; получив при рождении ряд агрегатов 
от "Победы”, ГАЗ-69 вернул родительнице 
сторицей - в 1955-1957 гг. делали легко- 


вой М-72 - гибрид кузова "Победы” с ходо- 
вой частью ГАЗ-69. К сожалению, несущий 
кузов, хотя и весьма изобретательно уси- 
ленный, оказался слабоват для бездоро- 
жья - прабабушек сегодняшних ”нив” вы- 
пустили всего 4677. 

В конце 1 954 года производство джи- 
пов стали передавать в Ульяновск - в де- 
кабре там собрали первый "уазик”. До пол- 
ной передачи в 1 956 году машины собира- 
ли на обоих заводах. 

ГАЗ-69/69А завоевал широкую попу- 
лярность и экспортировался в 56 стран. В 
середине 60-х в Румынии, на машиностро- 
- ительном заводе в Кымпулунге 

начали выпускать вездеход 
М-461 по лицензии ГАЗ-69, 
р По аналогичной схеме в 
1962 году заработал за- 
вод в Дыкчхоне (КНДР). 

I В Ульяновске "шесть- 
десятдевятку" выпускали 
вплоть до декабря 1 972 года, ко- 
гда ее сменил УАЗ-469. Всего на 
двух заводах с сентября 1 953-го 
по декабрь 1972-го было выпущено 
634 285 ГАЗ-69 всех модификаций. 

Сегодня, когда модельный ряд заво- 
дов определяется не решениями ЦК, а 
требованиями рынка, ГАЗу было бы стран- 
но не вспомнить о былых достижениях. 
Первое подтверждение тому - экспери- 
ментальный лихой "Атаман”. А в "Грече- 
ском зале" (так тут именуют царство ху- 
дожников) уже занял место пластилино- 
вый прообраз будущего вездехода. Прав- 
да, и размерами, и статью он далеко ушел 
от прародителей и напоминает скорее... 
Впрочем, это уже другая машина и другая 
история. 
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СВОЕ ДЕЛО 


он СТАНЕТ "РУЧНЫМ” 



Иван БИРЮКОВ 


"Обращается к вам инвалид II группы. Помогите найти 
предприятие, где делают ручное управление для всех видов 
автомобилей..." Подобных писем в редакционной почте 
немало. 


Многие, кого по тем или иным причи- 
нам не устраивают заводские "инвалидки", 
покупают обычный, близкий их сердцу или 
соответствующий бюджету автомобиль и 
сами устанавливают на него рычаги для 
ручного управления. И... не могут зареги- 
стрировать машину, пройти техосмотр - 
справки нет. Плюс к этому собес не 
выплачивает компенсацию за 
бензин. Ведь чтобы получить 
там, прямо скажем, неболь- 
шие деньги, нужна опять- 
таки справка (теперь - 
от ГАИ), что на маши- 
не стоит ручное упра- 
вление. 

Выходит, или 
покупайте "Оку", 
"Москвич", "Таврию”, 
переоборудованные 
изготовителем, или, 
выбирая другой автомо- 
биль, рискуйте... Обидная 
картина: ни государственные 
структуры, ни общественные ор- 
ганизации, ни органы социальной за- 
щиты не решают проблему инвалидов ■ 
как сделать "ручным” любой автомобиль. 


Часть II (оптимистическая) 

В Москве и Подмосковье мы обнару- 
жили три предприятия, которые изготав- 
ливают и устанавливают ручное управле- 
ние для всех машин. Лишь одно из них (не 
данный момент) предоставляет заказчи- 
кам копию своей лицензии и справку-счет 
для ГАИ - частное предприятие "Кочар- 
мин" в Королеве (бывший подмосковные 
Калининград). Туда мы и отправились. 

Владелец фирмы - сорокалетний Вла- 
димир Петрович Кочармин. Организовать 
свое дело его, можно сказать, судьба за- 
ставила: Владимиру тоже нужно ручное 
управление, у него парализованы ноги 
Отработав технологию на собственное 
машине, он стал помогать друзьям по не- 
счастью, бесплатно переоборудуя их авто- 
мобили. Но... работу кустаря, пусть выпол 
ненную на высоком уровне, ГАИ не при- 
знавало. И вот около двух лет назад Вла- 
димир "легализовался”, то есть официаль 
но зарегистрировал фирму и, самое глав 
ное, выхлопотал лицензию № 697 ”на про 
изводство и установку ручного управле- 
ния". Так начало свою работу семейное ча- 
стное предприятие "Кочармин”. 


Часть I (пессимистическая) 

Что сейчас предлагает 
инвалидам социальное 
обеспечение? Машины, 
оборудованные ручным 
управлением на авто- 
заводах-изготовите- 
лях. А именно: серпу- 
ховскую "Оку" и "Мо- 
сквич”. С Украины по- 
ступали "таврии”. В На- 
бережных Челнах могут 
собрать все ту же "руч- 
ную" "Оку” - нужен конкрет- 
ный заказ от фирмы-продавца. 

Эти автомобили по-своему 


Евгений Устинов у 
"фирменного” автомо- 
биля. 


неплохи, многих они устраивают ("инва- 
лидки" прежние были куда как убоги). 
Многих, но не всех. В самом деле, почему 
нет переоборудованных "жигулей", 
"волг”, "самар"? Ведь ручное управление 
когда-то разрабатывали и для них. (ВАЗ, 
например, после сертификации отдал его 
"на откуп" СТО.) Что, для инвалидов эти 
машины чересчур хороши? Между про- 
чим. за рубежом органами ручного упра- 
вления по вашему заказу оснастят лю- 
бую модель... 

Может, есть какие-то ограничения - 
по классу, цене, мощности машины-"инва- 
лидки”? Наводим справки в ГАИ. Оказыва- 


Супруги Кочармины. 
Кресла, кстати, собст- 
венной конструкции. 


ется, при регистрации машины, если это 
не заводская модификация, владелец 
должен представить документ: установ- 
ленное ручное управление надежно, тех- 
нически безопасно и соответствует приня- 
тым стандартам. Справку может выдать 
научно-исследовательский центр автопро- 
ма - НАМИ или предприятие, которое по- 
лучило сертификат и лицензию на уста- 
новку ручного управления. 

И вот эта бумажка становится камнем 
преткновения. Получить ее не слишком 
сложно... если вы можете показать авто- 
мобиль специалистам НАМИ. А как быть 
провинциалам? 


I 
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Семейное - потому что помогает ему 
тесть, инженер Евгений Иванович Усти- 
нов, сотрудник ракетно-космической кор- 
порации "Энергия”. Идеи Владимира он 
превращает в чертежи и расчеты, по ним 
изготавливают рычаги. Установкой и под- 
гонкой управления занимаются вдвоем, 
это и есть весь рабочий штат частного 
предприятия. 

Если поначалу Владимир переделывал 
автомобили друзей и знакомых и круг его 
клиентов ограничивался Московской обла- 
стью, то теперь в Королев приез- 
жают инвалиды из Москвы, Ива- 
новской, Псковской, Новгород- 
ской областей. География работ 
постепенно расширяется: Евге- 
ний Иванович обзвонил все де- 
партаменты социального обес- 
печения России, предлагая услу- 
ги по установке ручного управ- 
пения на любые автомобили. 

Помимо качественно вы- 
полняемой работы, "Кочармин" 
дает пожизненную гарантию на 
свое оборудование, учитывает 
пожелания и физические осо- 
бенности клиентов при его ус- 
тановке. Иногородним предла- 
гается полный домашний пан- 
сион. У Владимира и Елены Ко- 
чарминых гости чувствуют се- 
бя как дома. 

Работу здесь выполняют 
быстро и тщательно, обычно в 
течение дня. Даже если не- 
стандартные органы управле- 
ния требуют специальной раз- 
работки и подгонки, больше 
двух-трех дней ждать не заста- 
! вляют. Стоимость изготовления 
I и установки рычагов (вместе с 
пансионом), как правило, не 
превышает 2 500 рублей. 

Часто бывает, что клиенту 
очень сложно или просто невоз- 
і можно приехать в Королев на 
I своем автомобиле, - согласи- 
тесь, путь в полторы-две тысячи 
километров и для здорового че- 
; повека утомителен, а уж для ин- 
валида подавно. Тогда ему вы- 
сылают комплект рычагов с чер- 
тежами и подробными рекомен- 
дациями по установке, прилагая 
I копию лицензии и справку-счет, чтобы не 
было проблем в ГАИ. 

Кстати, чета Кочарминых также сот- 
1 рудничает с московским предприятием 
"Катаржина", где по разработкам Влади- 
мира делают сверхлегкие (всего восемь 
килограммов) инвалидные коляски. 


...А налоговые льготы инвалиду, кото- 
рый обслуживает инвалидов, не преду- 
смотрены. Впрочем, для них это не бизнес, 
посредством которого можно обогатиться, 
а образ жизни и возможность помочь лю- 
дям, проблемы которых им близки как ни- 
кому другому. 

Наша последняя встреча с Влади- 
миром состоялась накануне его отъезда 
в командировку. Он с другом собирался 
ехать за титаном на Урал, в Верхнюю 
Салду. Со стороны поездка двоих муж- 


чин с парализованными ногами за четы- 
ре тысячи километров на дряхлой "пя- 
терке”, запряженной в прицеп, кажется 
авантюрой. А они в ответ на мое вполне 
понятное изумление лишь пожимают 
плечами: "А что делать — работать-то 
надо...”. 


Заготовки рычагов для ручного управления - стандарт* 
ный комплект на все виды автомобилей. 


Управление от "Кочармина"; вверху - на ВАЗ-2107, вни- 
зу - на “Таврии". 




довольны ли вы 

СВОЕЙ МАШИНОЙ? 

Немецкий журнал ‘Ауто Мотор унд 
Шпорт” напечатал анкету для владель- 
цев автомобилей, выпущенных не более 
трех лет назад. Один из ее вопросов зву- 
чал: довольны ли вы своим автомоби- 
лем? Из 134 690 читателей, приславших 
ответы, три четверти ответили “да". То 
есть средний “показатель удовлетворен- 
ности” по всем маркам - 75%. Марок, по- 
лучивших по результатам анкеты показа- 
тель выше среднего, оказалось 12: "Пор- 
ше” - 90% довольных, "Мерседес” - 86%, 
“Ауди” и “Хонда" - по 84%, БМВ, “Ягуар”. 
"Мазда” и “Вольво” - по 83%, СААБ - 
82%, “Тойота" - 81%, “Субару” - 80%, 
"Шкода" - 76%. 


Скептики отмечают, что результаты 
этого исследования нельзя принимать 
слишком всерьез, так как удовлетворен- 
ность или неудовлетворенность владель- 
ца своей машиной во многом зависит от 
того, на чем он ездил раньше. 


ИЗ ВАРЯГ... В НЕГРЫ 

Как известно, многие автомобиле- 
строительные компании, размещая произ- 
водство в развивающихся странах с деше- 
вой рабочей силой, прежде всего ориенти- 
руются на Юго-Восточную Азию и Южную 
Америку. “Вольво” же решило создать СП 
в африканской Ботсване. В 1 999 году оно 
начнет выпускать автомобили для рынка 
ЮАР и соседних стран. 

СВОБОДА ПРЕВЫШЕ РЕБЕНКА? 

В США подготовлено изменение 
правил дорожного движения: водителям 
будет запрещено перевозить на перед- 
нем сиденье детей в возрасте до 12 лет. 
Это вызвано тем, что в ДТП на дорогах 
страны ежегодно гибнут около 1500 де- 
тей. Несмотря на широко известное ча- 
долюбие американцев, 22% взрослого 
населения, по данным опроса, считают 
такой запрет недопустимым нарушением 
прав граждан. 

ЭКОЛОГИЧЕСКИЙ "РАДАР" 

В Соединенных Штатах создан при- 
бор, позволяющий измерять на расстоя- 
нии состав выхлопных газов движущего- 
ся автомобиля. Если компьютер, работа- 
ющий с ним в паре, фиксирует нарушение 
экологических норм, прибор моменталь- 
но фотографирует автомобиль и его но- 
мерной знак. У этого чудо-прибора лишь 
один недостаток: цена - 280 тысяч дол- 
ларов... 
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■ НЕ БЕЛОРУЧКИ! 


Сложился стереотип: женщина в технике 
не разбирается и разобраться не способна. На эту 
тему с удовольствием шутят мужчины-автомобилисты, 
об этом говорят даже преподаватели автошкол, 
и никто никогда не думал оспорить сей факт. Но мы 
сегодня попробуем: женщины, вопреки 
распространенному мнению, ремонтируют свои 
автомобили! Причем не только водители- 
профессионалы, но и автолюбительницы. 

Утверждаем это с уверенностью, зная итоги опроса 
читателей (и читательниц). Речь в одной из анкет шла 
об обеспеченности водителей России запчастями, 
но мы заодно поинтересовались, проводят ли 
ремонтные работы наши автомобилистки. 

Оказалось, как минимум, каждая четвертая дама 
смело берется за починку неисправной машины! 

Положа руку на сердце, так ли это удивительно? Мы же 
ездим не только по городским улицам, где найти 
автосервис - не проблема. Автомобилистки, как 
правило, ведут активный образ жизни. Поэтому не 
только маленькие поездки - на дачу, например. 


но и настоящие путешествия для них привычны. 

К тому же немало женщин-водителей живет в сельской 
местности, где авторемонтных мастерских не густо. 
Когда-то дама при поломке ее автомобиля могла смело 
рассчитывать на помощь проезжающих мимо 
джентльменов. Сейчас рыцари повывелись, поэтому 
в большинстве случаев женщине-водителю приходится 
надеяться только на себя. При необходимости суметь 
заменить колесо, проверить контакты аккумулятора, 
распределителя зажигания, свечей. 

Именно это наши дамы и делают. И не только. 

Ремонтом, наладкой электрооборудования 
занимаются 38% автомобилисток (из них 77% - 
любительницы, 23% - профессиональные водители). 
Ремонтом ходовой части - 42% (73% - автолюбители, 
27% - профессионалы). Рулевое управление берутся 
ремонтировать 27% женщин (76 и 33% соответственно), 
трансмиссию - 26% (62 и 28% соответственно). Есть 
даже такие (держитесь, мужики!), которым по плечу 
ремонт двигателя: их 27% (65 и 35% соответственно). 

Так что миф о несовместимости женщин и техники - 




Многие беременные женщины 
от управления автомобилем 
и, как выясняется, напрасно. 


Женский врач из Берлина Иоганнес 
Декер говорит по этому поводу на стра- 
ницах журнала "Ауто штрассен феркер": 
"Будущая мать может водить автомобиль 
безо всяких ограничений. Более того, я 
считаю, что поездки на автомобиле го- 
раздо безопаснее, чем в переполненном 
автобусе или на велосипеде. Если жен- 
щина достаточно хорошо себя чувствует, 
то может управлять автомобилем до де- 
вятого месяца беременности”. Достаточ- 
но лишь соблюдать несколько неслож- 
ных правил. 

Первое. Как и всем другим участни- 
кам движения, беременным женщинам 
необходимо всегда пристегиваться за 
рулем. При этом нужно следить, чтобы 


отказываются 


ремень безопасности лежал правильно; 
живот должен располагаться строго меж- 
ду ремешками. Пояс ни в коем случае не 
должен лежать прямо на животе - это 
может быть опасно для жизни ре- 
бенка. А вот подушка безопасно- 
сти - хорошая защита для матери 
^ и не подвергает опасности 
жизнь малыша. 

Второе. Необходимо че- 
.6 рез каждые два часа езды ос- 
танавливаться и с помощью 
легкой гимнастики на свежем 
воздухе восстанавливать кровооб- 
ращение и ликвидировать "боли в 
■| спине”. 

Третье. Если вы уже с трудом 
ходите, ни в коем случае не сади- 
тесь за руль, лучше воспользовать- 
ся услугами другого шофера. 


Елена БУЛАВИНА 





ДОРОГУ осилит 

ЕДУЩИЙ 



не более чем мис}э. Вот 
только радоваться или... 
Если наши дамы, засучив 
рукава, лезут под капот 
автомобиля, так сказать, 
из любви к искусству - 
это одно. Если же их 
подталкивает жестокая 
необходимость - совсем 
другое дело. Хотелось бы, 
чтобы женщины 
занимались ремонтом 
автомобиля только из 
интереса к технике и по 
собственному желанию, 
а не от того, что нет 
нормального автосервиса 
или отсутствует 
техпомощь. 

А пока остается, 
как трактористкам на заре 
советской власти, 
гордиться, что и мы 
"овладеваем техникой" 

'стираем грань 
между женщиной и мужчиной". 

”ЖК” 

Фото Владимира Трусова 


А что думают по этому поводу наши 
врачи? Мы попросили высказать свое 
мнение практикующего врача-гинеколо- 
' га Инну Борисовну Мельникову. 

- Ничего не имею против вождения 
автомобиля беременной женщиной, но 
лишь при условии, что она хорошо себя 
чувствует. К сожалению, очень немно- 
гие могут похвастаться отменным здо- 
ровьем в этот период, особенно те, кто 
живет в городе. Думаю, не последнюю 
роль здесь играет наша экология. Легче 
переносится беременность в молодом 
возрасте (до 23 лет), соответственно, 
возникает меньше противопоказаний 
управлению автомобилем. Хочу выде- 
лить несколько наиболее опасных мо- 
ментов. 

Начало беременности (до 5 мес.) у 
некоторых сопровождается тошнотой, 
обморочными состояниями, слабостью. 
Я думаю, что разумная женщина при та- 
ком самочувствии и сама не сядет за 
руль, ей будет не до этого. 

Вторая половина (от 5 до 9 мес.). В 
этот период у многих женщин бывает ги- 


потония (низкое давление - от 80/50 до 
100/50) или анемия (головокружение, 
слабость, обморочные состояния). Мо- 
жет быть, напротив, и повышенное арте- 
риальное давление (от 130/80 до 
150/100). 

Любые подобные осложнения во 
время беременности являются противо- 
показанием для вождения автомобиля. 

Как видно, врачи не настаивают на 
том, чтобы будущие мамы отказыва- 
лись от руля. Однако чисто по-челове- 
чески мы вряд ли можем это рекомендо- 
вать. Ведь избежать пробок и заторов, 
а также дорожных хамов (за рулем жи- 
вота не видно, так что на снисходитель- 
ность окружающих рассчитывать нече- 
го) практически невозможно. Учтем, 
что далеко не каждый автомобиль осна- 
щен системой очистки поступающего в 
салон воздуха (иначе в пробках боль- 
ших городов обеспечено отравление), 
гидроусилителем руля и АБС, устройст- 
вами, облегчающими вождение, а зна- 
чит, помогающими избежать стрессов. 
Поэтому, прежде чем садиться за руль 
во время беременности, как следует 
взвесьте все "за” и "против". 


Я совсем еще "юная" автомобилистка: "права” 
получила в июне 1997 года. Посещение автошколы 
было пустой тратой времени - понимала, что 
учиться мне придется на собственных ошибках. По- 
этому и решила приобрести подержанную машину. 

Вишневая "девятка" 1992 года выпуска, куп- 
ленная при помощи знакомых "специалистов” за 
3500 долларов, побывала якобы в хороших руках. 
Однако стоило мне приехать в автосервис (устано- 
вить сигнализацию) - оказалось, что требуется из- 
рядно "покопаться" в электрооборудовании, заме- 
нить шаровые опоры, реактивную и рулевую тяги, 
передние и задние колодки, один тормозной ци- 
линдр и так далее. В общем, довести автомобиль 
до ума обошлось мне примерно в 2 млн. рублей 
(старыми). Только после этого он был по-настоя- 
щему готов к встрече со своей новой владелицей. 

Наши отношения на первых порах складыва- 
лись далеко не безоблачно. Из-за полного отсутст- 
вия навыков вождения, "осложненного" невысоким 
ростом, мне долго не удавалось просто сдвинуть 
автомобиль с места - он ежеминутно "глох”. Пер- 
вые пятьсот метров самостоятельного пути закон- 
чились парковкой вплотную к стене и разбитым 
зеркалом. Откатывать пришлось вручную - благо, 
машина оказалась легкой. Неделя поездок по вече- 
рам (когда нет пешеходов) позволила научиться не 
путать педали тормоза и газа и справляться с пере- 
ключением передач. И вот, наконец, долгожданная 
первая поездка на работу! Путь в 35 км покорился 
мне за 1 час 10 минут. Хотя я прекрасно знаю доро- 
гу, на каждом перекрестке меня посещали сомне- 
ния в правильности выбранного маршрута. Когда 
проезжала мимо одного и того же гаишника в тре- 
тий раз, он наконец-то остановил меня и, выяснив в 
чем дело, предложил помощь в качестве штурмана. 
Я мужественно отказалась, выслушала детальное 
объяснение дороги и... проехала в этом же месте в 
четвертый раз! Впрочем, ориентироваться на доро- 
ге я научилась довольно быстро. 

Постепенно преодолевала и технические труд- 
ности вождения. Плохо давалось мне троганье в гор- 
ку. Теоретически-то я знала, как действовать, но вот 
практически... На моем пути есть светофор на до- 
вольно крутом подъеме. В первой поездке пришлось 
скатываться назад до самой его подошвы, создавая 
помехи другим. На следующий день я снова останови- 
лась на красный свет и... оказалась первой. В расте- 
рянности оглянулась, показывая, что вряд ли сумею 
двинуться на зеленый свет. До сих пор испытываю 
признательность к водителю "Москвича"-"каблучка", 
который жестом предложил "припарковаться” к бам- 
перу его автомобиля и "вывез" меня со светофора. 

Сейчас я с улыбкой вспоминаю те трудности. 
Счастлива, что мир автомобилей (не без помощи 
журнала "За рулем ') открылся и для меня. 

Елена СУББОТИНА 
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Что разрешают запрещающие знаки 


в плохо изученной нами науке о безопас- 
ности движения есть такой термин: "Порог 
восприятия". Он подразумевает, что за то ко- 
роткое время, которое есть у водителя для 
чтения знаков, реально усвоить (и, соответ- 
ственно, сориентироваться в дорожной об- 
становке) можно от силы один-два. Но в Рос- 
сии умеют даже одним знаком произвести та- 
кое впечатление, что водитель вовсе лиша- 
ется восприятия - словно кирпичом по голове. 

Взгляните на фото 1 . Это малохудожественное панно, установленное где-то ме- 
жду Ярославлем и Вологдой, по теории относится к знакам сервиса. На практике - 
нечто среднее между "Телефоном" и "Постом ГАИ". Согласно Правилам, знаки сер- 
виса информируют о расположении соответствующих объектов”, а эту информацию трудно воспринять однозначно Склонные к юмору во- 
дители давали, например, такое толкование; "При задержании вы имеете право вызвать адвоката". 

Вернемся к "кирпичной” теме. Фото 2 - Ярославль. Ну кто в состоянии сообразить, чего от вас требуют знаки? Что нарисовано 

на квадратах, обращенных к нам "спиной" - "Дорога с односторонним движе- 
нием” или "Направление главной дороги"? Хорошо, "под кирпич” имеют пра- 
во ехать маршрутные транспортные средства. Для них висит "уступи”. 

Заедем с другой стороны. Допустим, мы повернем не налево (как авто- 
мобиль), а направо (за трамваем). Обязательно пропустим пешеходов. Че- 
рез триста метров нам запретят движение. Придется оставить автомобиль 
на стоянке между двумя столбами, по- 
скольку на дальнем столбе висят травми- 
рующие наше восприятие знаки 3.27 "Ос- 
тановка запрещена” (с табличкой "Зона 
действия) и 5.15 "Место стоянки”. Стойте 
- отдыхайте. Порог давно пройден: на 
стометровом пятачке развешаны 12 зна- 
ков и три таблички! 

Складывается впечатление, что попу- 
лярный знак "Въезд запрещен” содержит 
глубокий и тайный смысл. Простым "туда 
нельзя, но мне нужно" его значение уже не 
объяснить. В то же время употребление запрета с предупреждением или отрицанием ни у кого удивле- 
ния не вызывает. Вот (фото 3) самое интернациональное место России - ВВЦ (бывшая ВДНХ). Извест- 
но: "под кирпич" разрешено ехать маршрутным ТС (которых на территории выставки нет). Зато кругло- 
суточно по пешеходным дорожкам ВВЦ раскатывают сотни частных автомобилей. Вот их-то честно пре- 
дупреждают знаком 1 .16; впереди неровная дорога. Кстати, любопытно применение 1 .16 с рукотворны- 


ми "неровностями” - "лежачим полицейским”, не упоминающимся ни в одном ГОСТе. С дру- 
гой стороны, для водителя есть в этом нечто. Каково звучит; ”Я наехал на "полицейского’. 
Лежал, понимаешь, посреди дороги”. 

На фото 4 - тихий киевский двор. Удачный пример перехода к "невосприятию” через 
отрицание. Действительно, за ворота нельзя, назад путь тоже отрезан. Сворачивай на... 
право или лево. В той же серии - фото 5, присланное из Красноярского края. Дорога ве- 
дет в лесной тупик. Что там в чаще? Выдержит ли увиденное сердце водителя, проехав- 
шего под знак на маршрутном ТС. но без разрешения? Очевидно, последнее нужно полу- 
чить у психиатра. 

Признаюсь, у нас организация движения молчаливо подразумевает присутствие 
врача и адвоката. Недаром водителей предприятий перед выездом осматривает врач: 
способны ли еще управлять машиной после того, как накануне получили "кирпичом" 
по голове. И не раз. 

Авторы фото: А. Сидоров (Ярославль), О. Будкин (Москва), 
С. Кардасевич (Киев), В. Гавритенко (Красноярский край). 
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Как правильно понимать требова- 
ния пункта 9.4 ПДД? С одной стороны, 
в городе разрешено двигаться по наи- 
более удобной полосе, с другой - за- 
прещено занимать левую полосу при 
свободных правых. 

Для сокращения числа перестрое- 
ний, особенно в условиях плотного дви- 
жения транспортных средств, Правилами 
разрешено занимать любую удобную для 
движения полосу и запрещено (без осо- 
бой необходимости) ее менять. В то же 
время сохранение свободной крайней ле- 
вой полосы при наличии трех и более для 
движения в одном направлении пресле- 
дует основную цель - обеспечить беспре- 
пятственное движение автомобилей опе- 
ративных служб, облегчить обгоны, а так- 
же создать условия для выполнения по- 
воротов налево и разворотов. 

Чем отличается обгон от опереже- 
ния? 

; Основным признаком обгона являет- 
I ся выезд из занимаемой полосы. 

I Могу ли я обучать вождению шест- 
; надцатилетнего племянника на своем 
I личном автомобиле? Где я имею право 
с ним ездить и как нужно оборудовать 
автомобиль? 

В соответствии с Правилами дорож- 
! ного движения обучаемый езде на авто- 
( мобиле должен быть не моложе 16 лет. 
Учебная езда на дорогах допускается 
только с обучающим и при наличии перво- 
і начальных навыков управления у учени- 
! ка, который обязан знать и выполнять 
{ требования Правил дорожного движения 
Российской Федерации. 

( Обучающий должен иметь при себе 
, документ на право обучения вождению 
I транспортного средства данной катего- 
I рии или водительский стаж более 3 лет, а 
I также удостоверение на право управле- 
I ния транспортным средством соответст- 
' вующей категории. 

На автомобиле должен быть опозна- 
I вательный знак "Учебное транспортное 
I средство" и зеркало заднего вида для 
I обучающего. 

Учебная езда запрещена по автома- 
' гистралям, в жилых зонах, а также на до- 
рогах, перечень которых утверждается 
местными органами исполнительной вла- 
> сти по согласованию с ГИБДД. С ним на- 
і верняка можно ознакомиться в ближай- 
шей автошколе. 

I 

В каких случаях при продаже авто- 
мобиля выдают транзитные номера? 

Правила регистрации автомото- 

! 

І 



На вопросы читателей отвечает 
заместитель начальника 
Главного управления ГИБДД РФ, 
начальник Научно-исследовательского 
центра ГИБДД МВД России 
Юрий ОЛЬХОВНИКОВ. 


транспортных средств и прицепов к ним 
в Государственной автомобильной ин- 
спекции предусматривают выдачу реги- 
страционных знаков "Транзит" при сня- 
тии транспортных средств с учета. В об- 
щем случае владелец автомобиля после 
снятия с учета обязан его зарегистриро- 
вать в течение пяти суток. Если для пе- 
регона машины к месту регистрации тре- 
буется больше времени, то ее владельцу 
выдают знаки "Транзит". Эти знаки вы- 
даются на срок от 5 до 20 суток. Исклю- 
чение составляют случаи снятия авто- 
мобилей с учета в связи с их утилизаци- 
ей, изменением адреса собственника (в 
пределах одного субъекта Российской 
Федерации), а также вывозом за преде- 
лы Российской Федерации транспортных 
средств, ввезенных под обязательство 
об обратном вывозе. 

Регистрационные знаки "Транзит" вы- 
даются также на транспортные средства, 
перегоняемые к месту регистрации пред- 
приятиями-изготовителями, торговыми ор- 
ганизациями и предпринимателями. 

Обязан ли водитель прикреплять к 
ветровому стеклу талон о прохожде- 
нии техосмотра? Считается ли наруше- 
нием, если талон хранится вместе с 
"правами” и предъявляется инспекто- 
ру со всеми документами? 

В соответствии с пунктом 2 Основ- 
ных положений по допуску транспортных 
средств к эксплуатации талон о прохож- 
дении государственного технического 
осмотра должен быть размещен в пра- 
вом нижнем углу ветрового стекла авто- 
мобиля. 

Вместе с тем, ответственность за от- 
сутствие талона в указанном месте админи- 
стративным законодательством РФ не пре- 
дусмотрена. КоАП РСФСР предусматривает 
наказание исключительно за нарушения 
Правил, а не приложений к ним. Поэтому 
этот пункт Основных положений носит реко- 
мендательный характер. Приказ министра 



МВД № 329 от 1.06.98 запретил проверку 
технического состояния ТС, прошедших го- 
сударственный технический осмотр. Об 
этом свидетельствует талон. Согласитесь, 
если инспектор не видит на ветровом стек- 
ле талона, то он имеет основания для оста- 
новки вашего автомобиля. Стоит ли давать 
повод? 


I 


Где должна находиться аптечка в 
салоне автомобиля? Можно ли ее во- 
зить в багажнике? 

В России нет нормативных актов, ко- 
торые бы устанавливали месторасполо- 
жение аптечки в автомобиле. Главное - 
чтобы она была, а где ей лежать, решает 
сам водитель. 

Купил новый ВАЗ-21074 с двигате- 
лем 2106. В инструкции к автомобилю 
завод указал мощность двигателя 
75,5 л. с. В ГИБДД говорят - 80 л. с., по- 
скольку им "сверху" прислали бумагу, 
сколько "лошадей" у каждого двигате- 
ля. Так сколько же их на самом деле? 

В данном случае сотрудники ГИБДД 
не правы. При уплате налога с владель- 
ца транспортного средства необходимо 
пользоваться техническими характери- 
стиками, определяемыми заводом-изго- 
товителем транспортного средства. 

Когда я получал "права” в Крас- 
нодарском крае, мне не выдали "вре- 
менного разрешения”. Сейчас живу в 
Тюменской области. Сотрудники 
ГИБДД требуют, чтобы я ехал в Крас- 
нодар и там получал "разрешение”. 
Почему мне не могут его выдать по 
месту жительства? 

Действующее законодательство не 
содержит требования обязательного по- 
лучения временного разрешения на пра- 
во управления транспортными средства- 
ми по месту выдачи водительского удо- 
стоверения. Временное разрешение мо- 
жет быть выдано по месту жительства. 

ЗР 9/98 137 


мы и АВТОМОБИЛЬ 


слово ^ЮРИСТУ 


і 


На вопросы читателей отвечает юрист отдела автомобильной жизни 
журнала "За рулем" Сергей ВОЛГИН. Вопросы вы можете задать 
письменно, по телефону (095) 208-55-81 (ежедневно с 15 до 18 часов) 
или Е-таіІ: иг@ 2 г.ги. 

После Д І'ІІ виновник отказался воз.ие- 
щать ущерб. Для передачи дела в суд я, 
ссылаясь иа ст. 247 КоАП, попросил ГАИ 
передать мне копию объяснений второго 
водителя. В ГАИ ответили, что не обяза- 
ны выдавать копии материалов дела. Так 
ли .лпо? 

Москиа Л. Пипов 

Нет, не так. ГАИ обязана была не 
только выдать копии любого из материа- 
лов дела, но и засвидетельствовать их 
подлинность. Правда, ваша ссылка на ста- 
тью 247 не совсем корректна: там гово- 
рится о правах и обязанностях лица, при- 
влекаемого к административной ответ- 
ственности. В данном случае это винов- 
ник ДТП; ему предоставлено право знако- 
миться с материалами дела, давать объяс- 
нения, представлять доказательства, зая- 
влять ходатайства, пользоваться услуга- 
ми адвоката или переводчика. 

Вы - потерпевший, то есть лицо, 
которому административным правонару- 

По.ідно вечером меня остановил инспектор и предложил "подуть в трубочку" , чтобы 
проверить, пьян я или нет. В те.мноте ничего ие видно, а инспектор ска.іал, что я пьян и 
іиъял "права". Что мне делать? 

Тюмень І>. Ліщороп 


шением причинен моральный, физиче- 
ский или имущественный вред. Вам тоже 
дано право знакомиться со всеми мате- 
риалами дела, заявлять ходатайства, 
приносить жалобу на постановление по 
делу об административном правонару- 
шении. 

Еще не отменен Указ Президиума 
Верховного Совета СССР от 4 августа 
1 983 года № 9779-Х ”0 порядке выдачи и 
свидетельствовании предприятиями, уч- 
реждениями и организациями копий доку- 
ментов. касающихся прав граждан”. В 
этом документе прямо говорится, что "го- 
сударственные и общественные предпри- 
ятия, учреждения и организации выдают 
по заявлениям граждан копии докумен- 
тов, исходящих от этих предприятий, уч- 
реждений и организаций, если такие ко- 
пии необходимы для решения вопросов, 
касающихся прав и законных интересов 
обратившихся к ним граждан”. Верность 
копии документа свидетельствуется под- 


Освидетельствование водителей на 
состояние алкогольного опьянения должно 
проводиться в соответствии с инструкцией, 
утвержденной МВД СССР (№ 45), Минздра- 
вом СССР (№ 06-14/14) и Минюстом (№ К- 
8347) от 29 июня 1 983 года "О порядке на- 
правления граждан на освидетельствова- 
ние для установления состояния опьянения 
и проведения освидетельствования". 

Освидетельствовать водителей впра- 
ве только сотрудники ГАИ и участковые 
инспекторы. Причем исключительно в тех 
случаях, когда имеют достаточные основа- 
ния полагать, что водитель находится в со- 
стоянии опьянения. Эти основания пере- 
числены в инструкции; наличие признаков 
опьянения (запах алкоголя изо рта, неус- 
тойчивость позы, нарушение речи, выра- 
женное дрожание пальцев рук. резкое из- 
менение окраски кожных покровов лица, 
поведение, не соответствующее обстанов- 
ке); заявление граждан об употреблении 
водителем спиртных напитков; признание 
самого лица в употреблении спиртных на- 
питков. Водителей - участников ДТП осви- 
детельствуют на состояние алкогольного 
опьянения в обязательном порядке. 

При освидетельствовании допускает- 
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ся применение индикаторных трубок "Кон- 
троль трезвости”. Однако трубка не долж- 
на иметь механических повреждений, на- 
рушений герметичности внутреннего уст- 
ройства, а наполнитель не должен иметь 
зеленых вкраплений и пересыпаться. К 
трубке прилагается паспорт изделия с 
указанием срока годности. 

Освидетельствование проводят в 
присутствии двух свидетелей. Трубку 
вскрывают непосредственно перед про- 
бой в присутствии водителя и свидетелей. 
Под действием паров алкоголя наполни- 
тель изменяет окраску с желтой на зеле- 
ную в течение 1-2 минут. 

Если цвет не изменился или высота 
столбика реагента не достигла уровня 
красной риски (нанесенной на трубке), то 
проба на содержание паров алкоголя в 
выдыхаемом воздухе считается отрица- 
тельной. В свою очередь, положительная 
проба на алкоголь в выдыхаемом воздухе 
- подтверждение факта употребления 
спиртных напитков. 

Процедура освидетельствования 
оформляется протоколом, который служит 
основанием для привлечения водителя к 
ответственности за управление транспорт- 


писью руководителя (или уполномоченно- 
го на то должностного лица) и печатью. 
На копии должна быть указана дата выда- 
чи и сделана отметка о том, что подлин- 
ный документ находится в данной органи- 
зации. 

Запрещается заверять только копии 
удостоверений личности и других доку- 
ментов, не подлежащих копированию, а 
также документов, имеющих неясный 
текст, подчистки, приписки и неоговорен- 
ные исправления. 

Поэтому вам необходимо направить в 
ГАИ письменное заявление (ссылаясь на 
Указ) с просьбой выдать копии документов. 
При отказе обращайтесь с жалобой в суд. 

Инспектору ГАИ показіиось, что на 
моей машине " нечитае.мыйГ номерной 
знак. Он и.іъял водительское удостовере- 
ние, выиес постанов.ігеиие и отпустил. Че- 
рез несколько километров .меня опять ош- 
трафовали за "нечитаемый" номер. Право- 
мерно ли это? 

Воронеж Г. Шуткіііі 

Нет, неправомерно. Пункт 8 ст. 227 
КоАП запрещает повторно наказывать за 
одно и то же правонарушение. 

ным средством в нетрезвом состоянии. 

Если водитель не согласен с результа- 
тами пробы, то его направляют в медицин- 
ское учреждение (наркологический диспан- 
сер), где есть специализированные кабине- 
ты и круглосуточно дежурят психиатры- 
наркологи или подготовленные врачи дру- 
гих специальностей. В медицинское учреж- 
дение водитель должен быть доставлен 
не позднее двух часов с момента соверше- 
ния дорожно-транспортного происшествия 
или выявления нетрезвого состояния. 

Врач, проводивший обследование, со- 
ставляет в двух экземплярах "Акт освиде- 
тельствования”, ставит подпись и сообща- 
ет водителю заключение. Если водитель 
не согласен с заключением врача, то про- 
водится повторное освидетельствование 
другим врачом. 

Особо отмечу: при уклонении водите- 
ля от освидетельствования, опять-таки в 
присутствии двух свидетелей, составляет- 
ся протокол о нарушении Правил дорожно- 
го движения, в котором указываются при- 
знаки опьянения и действия нарушителя. 

В вашем случае инспектор грубо на- 
рушил инструкцию. Можете обжаловать 
его действия вышестоящему начальству 
или в суд по месту жительства. В любом 
случае помните, что, согласно действую- 
щему законодательству, не вы должны оп- 
равдываться, а сотрудник ГАИ обязан до- 
казать вашу вину. 
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I. в какой последовательности транспортные 


II. Можно ли проехать прямо легко- 
вому автомобилю с прицепом? 


средства должны проехать перекресток? 

1 - трамвай, грузовик, легковой автомобиль 

2 - грузовик, трамвай и легковой автомобиль 

3 - трамвай и легковой автомобиль, грузовик 


III. Разрешен ли такой обгон? 


IV. Кто нарушит Правила продолжив движение в показанных 
направлениях? 

8 - мотоциклист 10 -оба 

9 - водитель автомобиля 11 - никто не нарушит 




V. Кто имеет преимущество? 

12 - водитель автобуса 

13 - водитель легкового автомобиля 


VI. Разрешен ли такой маневр? 


VIII. На всех транспортнЬцЬсредствах включен ле- 
вый указатель поворота Какому из них можно 
продолжить движение? 

18 -грузовику 

19 - мотоциклу 

20 - легковому автомобилю 


VII. Какова протяженность участка с опасными 
поворотами? 

16 -100 м 17 -150 м 


Ответы на стр. 309 


ЭКЗАМВННАДОМУ 



Рисунки Станисгава Ильинского 






АВАРИЙНОСТЬ В РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ за январь-май 1998 г. (поданным гибддрф) 



с УЧАСТИЕМ 
НЕУСТАНОВЛЕННОГО 
■^АНСПОРТА 
а+7,9% 


С ОСОБО ТЯЖКИМИ ИЗ-ЗА НАРУШЕНИЯ ПДД 
ПОСЛЕДСТВИЯМИ ВОДИТЕЛЯМИ 


ИЗ-ЗА НАРУШЕНИЯ 
ПДД ПЬЯНЫМИ ^ 
ВОДИТЕЛЯМИ I 


Погибли 164 

Ранены 39600 


Погибли 590 


Погибли 7665 


Ранены 51176 


Погибли 6167 


ДТП 

45368 

+0.4% 


Ранены 143 


Ранены 3411 


Ранены 7900 


Погибли 1043 


ИЗ-ЗА НАРУШЕНИЯ ПДД 

I ВОДИТЕЛЯМИ ТРАНСПОРТА, \1Щ 

ПРИНАДЛЕЖАЩЕГО 

ФИЗИЧЕСКИМ ЛИЦАМ ИЗ-ЗА НАРУШЕНИЯ 

ПДД ПЕШЕХОДАМИ 

+4,7% Ж +4,7% А +0,2% В( 

_ .^^Погибли 2009 

Погибли 4^03 


ИЗ-ЗА НАРУШЕНИЯ ПДД 
ВОДИТЕЛЯМИ ТРАНСПОРТА 
МВД РОССИИ 


ДЕТСКИИ 

ТРАВМАТИЗМ 


Ранены 30677 


Г ДТП 1 

ы сост. опьян 

672 

^ -30,1% і 


г ДТП > 
в сост. опьян 
3533 

V -6.5% > 


ДТП 

15473 

-3.0% 


ДТП 

24141 

+4,0% 


С участ. детей 

I 6912 ; 

V -4,4% У 


в сост. опьян 

5240 

^ -7,8% > 


Ранены 14033 


Ранены 6795 


Ранены 5713 


Погибли 41 


Погибли 433 


Погибли 999 


Ранены 315 


Оценивая итоги прошлого го- 
да (ЗР, 1998, № 5), мы говорили: в 
последние пять лет устойчива 
тенденция к снижению аварийно- 
сти. Другими словами, после пика 
ДТП в 1991 году их количество, 
число погибших и раненых посте- 
пенно уменьшалось. Похоже, од- 
нако, что период “благополучия" 
подошел к концу. 

Статистика за первые пять 
месяцев 1998 года, увы, показы- 
вает рост аварийности. Поползли 
вверх цифры ДТП, больше стало 
погибших и раненых. Чаще проис- 
ходят аварии с особо тяжкими по- 
следствиями (в которых получают 
ранения или гибнут более двух че- 
ловек). Причем растет число по- 


СРАВНЕНИЕ ОСНОВНЫХ ПОКАЗАТЕЛЕЙ 
АВАРИЙНОСТИ 


-ьО.4% 



ДТП Погибли Ранены 


1997 г. 



1998 г. 


13,0 13,0 



Тяжесть 

последствий 


гибших, да еще какими темпами: 
почти на 20% ! Правда, тяжесть 
последствий (число погибших на 
сто пострадавших) пока остается 
на уровне прошлого года. Выхо- 
дит, общее число аварий, в кото- 
рых погибли люди, уменьшилось, 
но стиль езды иных водителей 
стал непомерно агрессивен - от- 
сюда смертельные исходы столк- 
новений. К тому же водители ча- 
ще скрывались с мест происшест- 
вий, оставляя пострадавших уми- 
рать без медицинской помощи. 
Страх перед наказанием? Прене- 
брежительное отношение к жиз- 
ням окружающих? 

Количество аварий растет по 
вине “частников". Водители авто- 
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письмо 


Города и 

населенные 

пункты 



76 , 4 % 

34677 


мобилей, не при- 
надлежащих им 
лично, стали более 
дисциплинирован- 
ны. Очевидно, это 
продиктовано не 
столько повышени- 
ем культуры вожде- 
ния, сколько боль- 
шим профессиона- 
лизмом и строго- 
стью работодате- 
лей. 

Трудно пове- 
рить, но беспри- 
страстная стати- 
стика зарегистри- 
ровала снижение 
числа аварий по ви- 
не пьяных водителей и пешеходов. Причем 
по всем показателям! Неужто мы поняли, 
что пить за рулем опасно? 

Меньше стало и ДТП с участием са- 
мих милиционеров. После прошлогоднего 
всплеска руководство МВД, видимо, сде- 
лало хороший “втык” подчиненным. 

По-прежнему наибольшее количество 
происшествий случается в городах. Зато 
автомобильные дороги держат пальму 
первенства по тяжести последствий. 

Вновь (после долгого перерыва) мы 


МЕСТА 

СОВЕРШЕНИЯ ДТП 
в % от общего 
количества 


Автомобильные 

дороги 



Тяжесть 

последствий 

ДТП 


публикуем анализ ДТП по видам. Одно 
замечание: обычно под аварией понима- 
ют столкновение автомобилей. Поэтому 
кажется, что процент таких аварий дол- 
жен быть самым высоким. Но нет, наи- 
большее число происшествий - это наез- 
ды на пешеходов! Есть о чем поразмыс- 
лить? Вспомните, как вы проезжаете пе- 
шеходные переходы, перекрестки... Не 
забывайте, кто имеет приоритет! Сло- 
вом, задумайтесь над цифрами. 

Отдел автомобильной жизни 


ОСНОВНЫЕ ВИДЫ ПРОИСШЕСТВИЙ 


Тяжесть последствий ДТП 
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Меня давно уже не бросает в дрожь пе- 
ред постом ГАИ, и я не выскакиваю из маши- 
ны. поспешно протягивая документы, когда 
меня останавливает взмах полосатой палоч- 
ки. Нет. Хоть и не катаюсь на солидном авто 
и у меня нет близких родственников среди 
начальников этого молодого человека в ми- 
лицейской форме. Я просто много езжу, не 
первый год за рулем и знаю неписаные пра- 
вила наших дорог. Само собой, меня не раз 
“тормозили" - и по поводу, и просто так, и на- 
казывали, и прощали: словом, я тертый ка- 
лач и вправе порассуждать о поведении во- 
дителей перед автоинспектором. 

Чаще всего волнение перед замаячив- 
шим гаишником испытывают водители-жен- 
щины, начинающие автолюбители и так на- 
зываемые “провинившиеся", чувствующие за 
собой какой-то грешок. Объяснить беспокой- 
ство этих водителей нетрудно (кстати, они 
не обязательно что-то нарушившие, а чисто 
психологически). Конечно, и женщины, и на- 
чинающие очень легко могут попасть в эту 
категорию, но главное - “провинившиеся" 
всегда нервничают больше других, потому- 
то этих несчастных чаще останавливают. 



Казалось, мелочь, никто и не заметит: по- 
рвался, допустим, тросик “ручника" или пере- 
горела лампочка “поворотника". Ерунда, но 
ты начинаешь волноваться еще в гараже, 
особо дергаться перед бело-голубой маши- 
ной, суетишься, перестраиваешься, залеза- 
ешь не в свой ряд, на тебя кричат, ты глох- 
нешь на перекрестке. В конце концов, когда 
остановит-таки гаишник, выяснится, что к то- 
муже просрочен техосмотр и еще что-нибудь 
в этом роде. Словом, тут уже не помогут ни- 
какие уговоры. Надо платить штраф, поку- 
пать тросик, лампочку, а то ведь на нервной 
почве и заболеть недолго... 

Я же, например, давно перестал выска- 
кивать из своего “Москвича", когда милицио- 
нер жезлом приглашает меня к обочине. 
Медленно выхожу из машины и предлагаю 
постовому закурить: чтобы он сразу понял, 
что я, мол, не начинающий с непройденным 
техосмотром и уж тем более не какая-нибудь 
кокетливая красотка с милыми, но дрожащи- 
ми коленками... 

Геннадий БОРЗЕНКОВ 
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ИА "ПРАВА" 


ИЩЕМ ТАЛАНТЫ! 


Утверждена новая 
методика сдачи 
экзаменов 
для получения 
водительского 
удостоверения. 


Дмитрий ЖЕРНОВ 


В ноябрьском номере 1997 года мы 
рассказали о новых правилах сдачи экза- 
менов и выдачи водительского удостове- 
рения (Постановление Правительства РФ 
№ 831 от 8.07.1997). В феврале ны- 
нешнего года ГУ ГАИ утвердила мето- 
дику проведения экзаменов. Посколь- 
ку с началом осени их уже будут при- 
нимать по-новому, ознакомимся под- 
робно с тем. что написано в методике. 

Итак, отныне экзамены состоят 
из трех частей: теория и два этапа 
практики. Первый - на площадке, вто- 
рой - ”в условиях реального дорожно- 
го движения”. Оценок только две: 
"Сдал” и "Не сдал”. Положительные 
оценки за теорию и первый этап пра- 
ктики действительны три месяца. В 
этот срок, если за какую-либо часть 
экзамена получена отрицательная 
оценка, пересдавать другие не нужно. 

ТЕОРИЯ 

Под новую методику разработаны но- 
вые экзаменационные билеты. Теперь они 
сгруппированы по категориям: тем, кто 
сдает на категорию "В", уже не придется 
отвечать на вопросы о глубине протекто- 
ра шины для грузовика. 

Каждый билет содержит 20 вопросов 
(ранее было 1 0). Помимо ПДЦ, в них включе- 
ны основы безопасного управления, законо- 
дательство РФ, методы оказания доврачеб- 
ной помощи, конструкция машины (с точки 
зрения безопасности), а также "факторы, 
способствующие возникновению ДТП". При 
этом нужно правильно ответить не менее 
чем на 18 вопросов за 20 минут (было 10). 

ПРАКТИКА "НОМЕР РАЗ” 

Здесь для каждой категории преду- 
смотрены свои комплексы упражнений. В 


частности, для категории "В” их четыре: 
"Остановка и троганье на подъеме”, "Раз- 1 
ворот”, "Въезд в бокс", "Разгон - торможе- 
ние". Площадка должна быть оборудована | 
эстакадой с продольным уклоном 16%, 
иметь покрытие, обеспечивающее коэф- 
фициент сцепления не ниже 0.4, освещен- 
ность 40 лк и "устойчивые во времени ров- 
ность и шероховатость поверхности". Для 
сдачи экзамена на этом "космическом | 
ландшафте” нужно выполнить положен- 
ные упражнения и не набрать за каждое! 
пять и более штрафных баллов, которые 
начисляют по специальным таблицам. Са- 
ми упражнения настолько тщательно "про- 
писаны” (можно сравнить с обучением 
бальным танцам), что штрафные баллы] 
следуют за малейшую оплошность. Напри- 



мер, чего стоят требования: "построение 
оптимальной траектории маневра" и 
"оценки дистанции, интервала, габарит- 1 
ных параметров ТС” Вот уж действитель- 
но: от "комплексов” появляются комплек-! 
сы. А мы все гадали, откуда у начинающих | 
водителей боязнь дороги? 

I 

ПРАКТИКА "НОМЕР ДВА” 

Тут уже вместо комплексов - маршру- 
ты, утвержденные главным автоинспекто- 
ром района и содержащие "набор элемен- 
тов улично-дорожной сети, дорожных зна- 
ков и разметки" с возможностью "обяза- 
тельных действий по заданию экзамена- 
тора с соблюдением ПДД". На маршруте 


руемого перекрестков равнозначных и не- 
равнозначных дорог, где в состав обяза- 
тельных действий войдут повороты и раз- 
вороты; встреча на пути участка дороги с 
двумя и более полосами для выполнения 
перестроения, обгона и движения с макси- 
мально разрешенной скоростью, а также 
демонстрация уважения к пешеходам на 
переходах и остановках маршрутного 
транспорта. Правда, в методике не сказа- 
но, будут ли предупреждены о маневрах 
экзаменующегося пешеходы и водители 
обгоняемых автомобилей. Зато выделено: 
"При движении по маршруту экзаменатор 
... обеспечивает безопасность движения 
экзаменационного ТС...". 

Как и в предыдущем практическом эк- 
замене, предусмотрена пространная табли- 
ца нарушений и штрафных 
баллов, также пять и более 
баллов гарантируют оцен- 
ку "Не сдал". 

В методике не указа- 
но, сколько должен длить- 
ся экзамен. По самым 
скромным прикидкам на 
выполнение всех требова 
ний у одного экзаменую- 
щегося уйдет не менее по- 
лучаса. Остальные канди- 
даты в водители, похоже, 
будут ждать своей очереди 
часами. 

ИВ Не будем судить, на- 
сколько лучше привязана к 
, жизни нынешняя методика. Насколько оп- 
равданны штрафы за мелкие неточности: 
"Не выключил свет фар после остановки и 
не включил нейтральную передачу при ра- 
ботающем двигателе". Одно запоминание 
последовательности действий по команде 
экзаменатора: "Занять место в ТС, приго- 
товиться к движению, подать сигнал о го 
товности, включить нейтральную переда 
чу, стояночный тормоз, выключить свет 
фар, покинуть ТС...” будет похлеще, чем 
двадцать вопросов по теории. Правда, ро 
дилась надежда, что организовать экза- 
мены по новой методике так же нереаль- 
но, как их сдать. Жаль, что в ней не пред- 
усмотрена (для сдавших экзамен с перво 
го захода) установка бюста героя на роди- 


проверят знание всех(!) разделов ПДД, 
включая жесты регулировщика, а также і не экзаменатора. Стоит - хотя бы потому. 


применение аварийных и специальных 


что ни один из нынешних водителей, ско- 


сигналов. Задания экзаменатора заключа- ] * рее всего, не сможет подтвердить свое 
ются в проезде регулируемого и нерегули- 1 Ц высокое звание "Человек с "правами". 
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Россия становится 
мировым центром 
легализации 
угнанных автомобилей. 
Милиция, однако, наказывает 
ни в чем не повинных граждан. 


Дмитрий ЖЕРНОВ 



Угонщиков класса "город - 
область” можно, хотя бы теоре- 
тически, отправить за решетку, 
а вот для международных пре- 
ступных группировок в России - 
раздолье. Сегодня уже невоз- 
можно купить машину и остать- 
ся уверенным, что она не воро- 
ванная. Высочайший уровень 
коррупции чиновников всех мас- 
тей и пробелы в законах позво- 
ляют преступникам безнаказан- 
но сбывать в России до ста ты- 
сяч в год угнанных за границей 
машин - благо спрос на иномар- 
ки растет процентов на 10 в год. 
(Внутри страны угонов меньше; 
в 1997 году - 82 тысячи.) 

Справка. На начало 1998 
года в Рср было зарегистри- 
ровано 30 323 700 транспорт- 
ных средств. Из них легковых 
автомобилей - 17 205 500. 
Официально в розыске чис- 
лится около 300 тысяч ма- 
шин. За 1997 год обнаружено 
чуть меньше 40 тысяч. 

Лишившись автомобиля, 
пострадавший европеец обра- 
щается в полицию и страховую 
компанию, чья служба безо- 
пасности проводит собствен- 
ную проверку. Если она не до- 
кажет симуляцию угона, то 
бывшему владельцу после сда- 
чи ключей от машины и доку- 
ментов выплатят страховку. 
Отныне угнанный автомобиль 
- собственность страховой 
компании. Полиция заводит 
уголовное дело, заносит иден- 
тификационный номер автомо- 
биля в базу данных, допраши- 


вает пострадавшего, ищет сви- 
детелей и, как правило, приос- 
танавливает дело "за отсутст- 
вием обвиняемых". 

"Все построено на силах при- 
роды с разрешения месткома”. 

М. Булгаков. "Собачье сердце” 

В теории полиция должна 
оповестить об угоне все евро- 
пейские страны через Интерпол. 

Справка. Интерпол - Ме- 
ждународная организация 
криминальной полиции со 
штаб-квартирой в Лионе 
(Франция). Создана в 1889 
году. В 1990 году СССР при- 
нят в члены организации, а с 
января 1991 года в России 
действует Национальное 
центральное бюро (НЦБ) Ин- 
терпола. Цели и задачи: вза- 
имодействие национальных 
правоохранительных под- 
разделений с органами уго- 
ловной полиции других 
стран. НЦБ - координацион- 
ный центр обмена информа- 
цией о борьбе с междуна- 
родной преступностью. 

На деле в игру вступает 
высокая политика. Германия и 
Франция обмениваются база- 
ми данных (БД) о похищенных 
автомобилях только со страна- 
ми Шенгенского соглашения, 
но не с Россией. Причем сами 
полицейские и рады бы сооб- 
щить в Россию об угнанной ма- 
шине, но для этого договоры 
об обмене информацией долж- 
ны быть подписаны на прави- 






‘ельственном уровне. А их нет. 

На 63-й Генеральной ас- 
:амблее Интерпола в 1994 го- 
ду было решено создать меж- 
рародную базу данных похи- 
щенных автомобилей. В 1997 
году БД, наконец, начала рабо- 
тать. Россия одной из первых 
занесла туда сведения. Вооб- 
ще у российского бюро Интер- 
пола сложились отличные от- 
мщения со странами Балтии и 
Скандинавии, с Бельгией, Гол- 

І ландией, Польшей, Швейцари- 
ей, Люксембургом, Словакией 
А бывшей Югославией. 


Справка. В перечислен- 
Іных странах в среднем за год 
Іугоняют 10-30 тысяч машин. 
ІВорованных автомобилей, 
(попадающих в РФ из США, - 
(единицы, поэтому с Амери- 
Ікой БД мы не обмениваемся, 
(только оперативной инфор- 
мацией. Кстати, в Штатах за- 
(регистрировано более 200 
(миллионов автомобилей, а в 
(розыске - полтора миллио- 
|на. В основном машины ис- 
чезают в Латинской Америке. 

Если с 1990 по 1997 год в 
!-ашей федеральной БД значи- 
Ілось 25 тысяч машин, разыски- 
ваемых по линии Интерлола, то к 
(концу прошлого года их стало 
1120 тысяч. Столь же лавинооб- 
I разно возросло число обнару- 
[.женных автомобилей. Например, 
]в 1996 году с помощью Интерпо- 
|ла находили 20 автомобилей в 
I неделю, а в нынешнем - уже 90. 

Разумеется, сами жулики 
I на "паленых" машинах не ката- 
Іются, они предназначены для 
[продажи. Вероятность, что ГАИ 
обнаружит здесь ворованную 
[машину из той же Германии, 
[близка к нулю: большая их 
часть проходит серию перепро- 
даж (не без участия "своих" та- 
моженников и сотрудников ГАИ) 
в разных регионах. Репутация 
"прачечных" закрепилась за Ле- 
нинградской, Тверской областя- 
ми, Мордовией и Калинингра- 
дом. При "промежуточной” реги- 
страции машины записывают 
I обычно на подставных лиц. Те- 
перь, даже если каким-то чудом 
номер машины "всплывет” в БД 
и машину задержат, потребует- 


ся немало времени, чтобы прой- 
тись по всей цепочке. Как пра- 
вило, работники МВД ни време- 
нем, ни таким желанием не рас- 
полагают. И карающий меч пра- 
восудия сечет... голову послед- 
него владельца. 

"Узники так мучаются, 
что тюремщики плачут". 

Е. Шварц. "Обыкновенное чудо" 

Ему, последнему (не на- 
деясь на презумпцию неви- 
новности), придется доказы- 
вать, что он не вор: купил на 
рынке у незнакомого лица. С 
этим следователь охотно сог- 
ласится и сажать в кутузку 
владельца ворованной маши- 
ны не станет. А вот автомо- 
биль, вероятнее всего, за- 
держит - вещественное дока- 
зательство. На этом право- 
вое поле РФ заканчивается. 
Далее - непроходимое боло- 
то. В нашей стране НЕТ зако- 
нов, четко регламентирую- 
щих порядок признания граж- 
данина невиновным и возвра- 
та автомобиля, угнанного за 
рубежом. В 1995 году Генпро- 
куратура дала разъяснение: 
автомобиль возвращать 
только при отсутствии споров 
о праве собственности или по 
приговору суда. Если дело 
расследуется полицией дру- 
гой страны, то вопрос о выда- 
че машины решает Генпроку- 
ратура. Что получается? Ма- 
шина угнана в Германии, там 
и уголовное дело. У нас ее 
нашли, но нет доказательств, 
что владелец - преступник. А 
посему следователь волен 
сам решать, возбуждать 
здесь дело или нет, отдать 
машину последнему владель- 
цу или оставить... себе. Пос- 
ледняя фраза - не шутка: 
пользуясь безнаказанностью, 
немало работников МВД 
разъезжают на задержанных 
машинах. 

Вместе с тем о факте об- 
наружения следователь обя- 
зан информировать НЦБ Ин- 
терпола. Там смотрят, какая 
страна была инициатором ро- 
зыска, и просят местную по- 
лицию дать подтверждение. 


Справка. Запросить ин- 
формацию (с нашей сторо- 
ны) до недавнего времени 
можно было лишь телеграм- 
мой. Только в мае этого года 
НЦБ обеспечили компьюте- 
рами. Нет у нас федеральной 
базы данных зарегистриро- 
ванного автотранспорта: 
владельцев учитывают толь- 
ко в регионах. Поэтому НЦБ 
Интерпола не может опера- 
тивно сверить данные угнан- 
ного транспорта с данными 
зарегистрированного. В от- 
деле розыска автомобилей 
НЦБ работают три (!) сотруд- 
ника. 

Оно приходит в сопрово- 
ждении десятка вопросов: 
где машина, в каком состоя- 
нии и т. д. Неудивительно, в 
дело вступил "профессио- 
нальный” собственник - стра- 
ховая компания. Ей надо ре- 
шить, что выгодней: возвра- 
щать машину или бросить в 
России. Все это время авто- 
мобиль "висит” в розыске. Да- 
же если добрый следователь 
вернул машину под сохран- 
ную расписку, любой сотруд- 
ник ГАИ вправе ее аресто- 
вать.. 

НЦБ Интерпола шлет ини- 
циатору розыска стандартный 
ответ: для решения спора о 
собственнике автомобиля ва- 
ше высшее юридическое ве- 
домство должно обратиться в 
Генпрокуратуру РФ. Как она 
решит, так и будет. Даст ко- 
манду следователю вернуть 
машину - вернет, откажет - из- 
вините. Так что у нового вла- 
дельца ворованного автомоби- 
ля есть три варианта. Первый 
(и самый приятный) - за рубе- 
жом не имеют претензий и по- 
сле обнаружения "вынимают" 
машину из БД. Автоматически 
машина перестает числиться и 
у нас. Второй - Генпрокуратура 
велит вернуть авто, и тогда по- 
следний владелец остается ни 
с чем (хорошо, не посадили). 
Третий (почти фантастический 
и редко встречающийся) - Ген- 
прокуратура решает оставить 
автомобиль последнему вла- 
дельцу, несмотря на то, что за- 
граничный собственник от нее 


не отказался. Тогда в докумен- 
ты на машину ГАИ вносит за- 
пись: "Автомобиль значится в 
розыске по базе данных Ин- 
терпола”. Пользоваться им 
можно только на территории 
РФ, за границей - на свой 
страх и риск. Можно продать, 
но спрашивается, кто купит - 
только на запчасти. Налицо ог- 
раничение прав собственника. 
У нас нет законов, защищаю- 
щих эти права! Поэтому регио- 
ны взялись решать эти непро- 
стые вопросы самостоятельно. 
Например, в Ленинградской 
области рассудили так: если в 
течение полугода собственник 
не предъявит своих прав, то 
машину отдают последнему 
владельцу без каких-либо ог- 
раничений. Тем же путем пос- 
ледовала и Московская об- 
ласть. 

Страховые компании меж- 
ду тем борются за свой инте- 
рес. Может, ради пятилетней, 
побывавшей в аварии "Самары” 
беспокоиться и не будут, но за 
новый "Мерседес” постараются 
вовсю (таких - 80% среди уг- 
нанных автомобилей). Но как 
получить свои деньги, если Рос- 
сия не выдает автомобиль? 
Способы найдены. Представи- 
тель компании у нас легко мо- 
жет договориться с работника- 
ми милиции, передать им дан- 
ные и "попросить” поискать. 
Найдут - грозя тюрьмой, "на- 
едут" на владельца: тогда или 
заберут машину, или получат 
тысяч десять долларов отступ- 
ного. Помните, как на Украине 
"работали” комиссары немецкой 
полиции (ЗР, 1998, № 1)? Нечто 
подобное теперь происходит и 
на российских дорогах. 

Наша страна становится 
криминальным центром. Здесь 
вольно себя чувствуют пре- 
ступники, страховые "комисса- 
ры" и нечистоплотные работ- 
ники милиции. Вот парадокс: 
чем больше мы стремимся к 
"цивилизованному обществу”, 
тем хуже законопослушным 
гражданам. Если в ближайшее 
время не удастся переломить 
ситуацию, то быть честным в 
нашей стране станет попросту 
опасно. 
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мы и АВТОМОБИЛЬ 


ВНЕ ЗАКОНА 



Как мошенники 
под видом 
таможенников 
обманывают 
перевозчиков. 


Дальнобойщикам всегда 
жилось не сладко: долгая 
разлука с семьей, преврат- 
ности дороги... Самой боль- 
шой неприятностью было 
встретиться с бандитами на 
пустынной ночной дороге. 
Дальнобойщики - народ 
крепкий и нередко справля- 
лись с "джентльменами уда- 
чи" самостоятельно. Не без 



ляет таможня, и перевозчика разворачи- 
вают. Начинается расследование, но 
склад, где люди в форме принимали груз, 
давно пуст, товара и след простыл. 

По российскому Таможенному кодексу 
ответственность за товар и его растамож- 
ку несет перевозчик, а не получатель. 
Значит, все штрафы, размер которых дос- 
тигает 300% стоимости товара и транс- 
портных средств, платить тоже ему. Боль- 
шинство транспортных компаний в Вос- 
точной Европе мелкие. Иногда вся фирма 
- это один арендованный грузовик, води- 
тель и его жена. Естественно, такие штра- 
фы им не по силам. Как это ни печально, 
несколько дальнобойщиков уже наложили 
на себя руки возле одной из российских 
таможен: их грузовики арестовали, а санк- 
ции оказались непомерными... 

ПОЛНОЙ БЕЗОПАСНОСТИ НЕТ 

- Объем криминального бизнеса, ос- 
нованного на обмане перевозчиков, на- 
столько велик, что к нам просто боятся 
ехать из Европы. В Венгерском посольст- 
ве, например, уже создали специальный 
отдел по защите прав перевозчиков, - го- 
ворит адвокат Евгений Марков, член меж- 
региональной коллегии помощи предпри- 
нимателям и гражданам. - Даже прямая 
доставка перевозчиком товара на тамо- 


женный склад или склад свободного хра- 
нения не обеспечивает полной безопасно- 
сти от мошенников. Бывает, они действу- 
ют совместно с сотрудниками складов и 
таможен. Однажды я с коллегой-адвока- 
том сопровождал клиента- 
перевозчика. На территории 
одной подмосковной тамож- 
ни мы оформили все доку- 
менты, а при выходе (!) нас 
вдруг останавливают и гово- 
рят, что бумаги фальшивые... 

Вот другой случай. Шо- 
фер привез фуру, загружен- 
ную мебелью, доставил к од- 
ному из подмосковных тамо- 
женных терминалов. Шофер 
по-русски говорил с трудом. 

Поэтому хозяева груза снаб- 
дили его телефоном некоего 
Артура, который помог бы 
груз растаможить. Водитель 
попросил сотрудника терми- 
нала позвонить Артуру. Че- 
рез полчаса явился человек, 
представился Артуром и ска- 
зал: поехали, оформим груз 
на другом складе. Приехали 
на бывшую овощную базу 
(сейчас там разгружается 
много фур из-за границы, по- 


помощи газового ключа... 

Сегодня ночные банди- 
ты уступили первенство международной 
мафии. Теперь водителей "кидают”, ис- 
пользуя подложные документы на груз и 
инсценируя таможенные процедуры. 


ДРАМА С ПЕРЕОДЕВАНИЕМ 

Представим себе, что в Россию идет 
груз автозапчастей из Западной Европы. 
В буферной зоне - бывших социалистиче- 
ских странах - товар переходит под ответ- 
ственность местных транспортных компа- 
ний. Везут его к сюда, к примеру, венгер- 
ские водители. Шоферу-венгру говорят: 
на подъезде к Москве тебя встретит та- 
кой-то человек и проводит на таможенный 
склад. Вот его фотография и фамилия. 
Венгр точно по инструкции на подходе к 
столице встречает обещанного проводни- 
ка. Вместе приезжают на таможенный 
склад. Выходит чиновник в форме, выпи- 
сывает документы, ставит печать. С фор- 
мальностями покончено - и водитель уст- 
ремляется обратно в свою Венгрию. Бедо- 
лага не подозревает, что перед ним был 
разыгран мастерский спектакль: таможен- 
ный склад и все документы, да и чиновник 
в форме - липовые. Подлог раскрывается 
при выезде на границе РФ. Таможенники 
берут водителя за грудки: где груз, кому 
заплатил пошлины? Он отвечает: там-то и 
тому-то. Документы поддельные, объяв- 
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I этому у водителя место "растаможки" по- 
эозрений не вызвало). Артур взял доку- 
менты, отдал "таможеннику", тот ушел. Во- 
дитель, как ему велели, выгрузил мебель, 
отъехал на стоянку возле базы и стал 
ждать, пока принесут документы. Ждать 
пришлось долго - до следующего утра... 
Заподозрив неладное, водитель сам по- 
звонил по телефону Артура. На том конце 
провода сильно удивились; оказалось, что 
'^ртур никуда не выезжал, а все еще ждет 
звонка. Кинулись искать груз - поздно! 
Осталась только целлофановая обертка и 
пара гвоздей. 

Обмануть таким образом можно не 
только венгра или турка, которые не гово- 
эят по-русски. На удочку легко попадаются 
и наши дальнобойщики. Главный козырь 
мошенников - наглость. Подходит, напри- 
мер, к грузовику человек в синих штанах и 
фуражке, бьет кулаком по капоту и орет: 
Эй, чего встал здесь, давай документы!" 
Народ в России традиционно запуган вла- 
стью. Водителю не придет в голову повни- 
мательнее рассмотреть синие штаны и ко- 
карду на фуражке. А попросить документы 
у самого чиновника - вообще поступок не- 
слыханный. Водитель редко лезет в бутыл- 
ку. чаще покорно отдает бумаги. Через 
полчаса их возвращают; все красиво 


оформлено, стоит печать. Груз забирают, а 
водителю говорят: все в порядке, езжай. 
Заканчиваются такие истории всегда оди- 
наково. Груз "уплыл”, а документы и печать 
фальшивые. Штраф платит перевозчик. 

ПЕРЕВОЗЧИКИ В ЗАКОНЕ 

Сотрудники отдела таможенных рас- 
следований Южной таможни смотрят на 
проблему иначе. Оперативники убеждены, 
что большая часть перевозчиков находит- 
ся в сговоре с получателем товара, то есть 
с самими мошенниками. В одной только 
бывшей московской автогрузовой таможне 
скопилось 17 тысяч дел о недоставке това- 
ра на таможню. При этом ни один из конеч- 
ных получателей еще не пришел и не спро- 
сил; где товар? Значит, он получен, но в 
обход таможни. В таких масштабах это 
возможно только при тесном "сотрудниче- 
стве" с перевозчиком. Как это делается? 
Дальнобойщику дают пароль, адрес, ино- 
гда рисованную схему места, куда доста- 
вить груз. Он приезжает, сгружает товар, 
ему дают подделанные документы, и он 
едет обратно. На границе в день проходит 
до трех тысяч грузовиков - не до того, что- 
бы проверять по базе данных каждую бу- 
мажку. Фальшивку обнаруживают случай- 
но или когда подлог слишком грубый. 


По данным оперативников Южной та- 
можни, в приграничных с Россией странах - 
Белоруссии, Украине, Литве, Латвии - дей- 
ствует множество мелких транспортных 
компаний (не более пяти грузовиков), кото- 
рые образуют единую преступную группу с 
импортерами товаров народного потребле- 
ния. Эти небольшие перевозочные фирмы 
каждые два-три месяца меняют юридиче- 
ское лицо. Получается, что "черный список” 
составить нельзя - каждый раз приходится 
ловить новую фирму. Почему перерегистра 
ция происходит максимум через три меся- 
ца? Ровно столько путешествует по ведом- 
ствам информация: доставлен товар по ме- 
сту назначения или нет. Только успели опе- 
ративники открыть дело, а фирмы уже нет. 

- Задача перевозчика - доставить то- 
вар и транспортное средство в таможен- 
ные органы назначения, о чем говорит Та- 
моженный кодекс России. Если бы пере- 
возчики все делали по закону, - считает 
начальник отдела таможенных расследо- 
ваний Алексей Иванов, - проблем бы не 
возникало. Приехал, разгрузился на скла- 
де временного хранения, получил оформ- 
ленные документы и езжай. Но они хотят 
заработать и действуют в сговоре с вла- 
дельцем груза. Появляются фальшивые 
печати и ложные брокеры. Прибыль от 
операции - невыплаченные пошлины 
и налоги - делится между участника- 
ми. Для перевозчика большой со- 
блазн получить барыши за товар, не 
доставленный в таможенные орга- 
ны. Тем более что штрафы и другие 
санкции заказчик, как правило, ком- 
пенсирует. 

* * * 

Что случается чаще - перевоз- 
чики обманывают таможню или "ки- 
дают” самих перевозчиков? Такой 
статистики нет. Да и какая разница, 
кто больше виноват. Вместо того 
чтобы искать "крайних", надо бы на- 
вести элементарный порядок, сде- 
лав перевозку грузов цивилизован- 
ным бизнесом. В ближайшее время 
это вряд ли получится. Не потому, 
что у таможни не хватит сил, хотя 
это тоже немаловажно. Главная при- 
чина в том, что прибыль от "обхода" 
таможни в отдельных случаях пре- 
вышает сотню процентов. Выход 
один: сделать легальную растамож- 
ку экономически привлекательной 
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РУБЛЕМ ПО БЕЗДОРОЖЬЮ 


'ЯМОСТРОЙ* 


Юрий Елисеев. Фото Владимира Трусова 


Яму я не заметил. Машину неожиданно 
подбросило так, что я достал головой пото- 
лок, одновременно получив оторвавшимся 
зеркалом по шее. Сразу же потащило вле- 
во, я с трудом остановился. Выйдя из при- 
севшей на левый бок машины, увидел, есте- 
ственно, разорванное левое колесо на ис- 
кореженном диске; со страхом посмотрел 
под передний бампер (я однажды уже раз- 
бивал коробку на другой машине) - к сча- 
стью, коробка цела, хотя и со следами уда- 
ра. а вот кронштейну растяжки досталось 
здорово: он тоже ударил- 
ся о край ямы. Открыл ка- 
пот - как и следовало 
ожидать, у левой чашки 
трещина. Да, обойдется 
мне это рублей в 800! 

Канава, которую я на 
мокрой от таявшего сне- 
га дороге не увидел (на- 
верное. в свете фар 
встречной машины), ока- 
залась шириной во всю 
улицу, длиной метра че- 
тыре и глубиной на выезде сантиметров 
20! Дорожники перекопали, наспех засы- 
пали песком - и все. Во время оттепели 
мокрый грунт просто растащили колеса 
машин. ”Ох уж эти дорожники! Ни знаков, 
ни ограждений, ни освещения. Сами-то 
они как ездят?” - злился я. устанавливая 
запаску. Поехал и заметил: машину тянет 
влево. Колесо от удара сместилось назад 
примерно на сантиметр, стало задевать за 
подкрылок. К тому же рычаг переключе- 
ния передач подвинулся назад - значит, 
сдвинут с места и весь силовой агрегат. 
Да тут тысячи на полторы! Ну уж нет, ре- 
шил я. пусть расплачиваются за свое раз- 
гильдяйство дорожники. Сколько можно! 

Поставил машину на место, где оста- 
новился с пробитым колесом, включил 


авариику, уста- 
новил это колесо об- 
ратно, запер машину и 
отправился звонить до- 
мой, чтобы узнали по спра- 
вочной телефон ГАИ и вызвали 
инспектора. Была уже ночь, машин 
нет, ждать гаишников пришлось долго. Ну 
вот. наконец, и они - тоже при подъезде 
не миновали эту яму, хотя и на малом хо- 
ду. Разозлились и оформили все по пол- 
ной программе, с понятыми и вызовом 
представителя дорожной 
службы (последнему, 
правда, не дозвонились - 
телефон не отвечал). За- 
рисовали схему, указали 
размеры ямы, внесли в 
протокол видимые по- 
вреждения машины - ши- 
ны. диск, кронштейн рас- 
тяжки. трещины у стака- 
на, добавили, что воз- 
можны скрытые повреж- 
дения. Не забыли про от- 
сутствие знаков и ограждении. Дали на- 
писать объяснение - ехал со скоростью 
около пятидесяти километров, яма была 
залита водой и не видна при свете фар 
встречных машин. Предупредили, что 
справку об аварии я получу в группе раз- 
бора, и оставили телефон. 

В первый же день неприятного ожи- 
дания этой справки при дневном свете я 
увидел еще одну трещину - в месте соеди- 
нения левого лонжерона и переднего ниж- 
него бруса, а также деформацию левого 
кронштейна силового агрегата (ВАЗ- 
2108). На третий день я, было, пришел 
за справкой, но мне сказали что при- 
дется подождать - нужно разыскать 
дорожную службу, ответственную за 
эту раскопку, и взять объяснения у 


прораба (странно, а как же вызов 
дорожников в день ДТП - ведь тог- 
да среди ночи искать не пришлось?). 
Пока инспектор разыскал адрес до- 
рожников, пока вручили повестку 
прорабу, пока тот явился... инспек- 
тор уехал "по вызову” (это из группы 
разбора) прямо у меня перед носом. Так 
прошел почти месяц. Тем временем из ко- 
робки стало подтекать масло. Оказалось, 
что от удара место соединения картеров 
коробки и сцепления замято, хотя трещин 
не было. Помогла обработка это- 
го стыка напильником и подтяж- 
ка гаек. Конечно, надо бы скорее 
все отремонтировать, но как же 
тогда будут оценивать 
ущерб? 
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Ради возмещения ущерба, 
нанесенного плохими 
дорогами, 
стоит похлопотать. 



Ну вот, наконец, справка в руках. В 
[•ей, кроме моих данных, указаны назва- 
е строительной организации ("Мосфун- 
иментстрой-З"), ее адрес и фамилия того 
:-амого прораба. То, что виновник ДТП 
тот "ямострой”, не указано - инспектор 
%явил. что виновника определит суд, ко- 
орый затребует все материалы (зачем же 
огда группа разбора? Разве не для раз- 
оров ДТП?). 

Фирму для оценки искать не пришлось 
рекламку крупной и недорогой конторы с 
множеством филиалов дали прямо там же, 
в ГАИ (кстати, в этом обычном районном 
отделении ГАИ был даже филиал Сбер- 
банка!). Выбрал ближайший ко мне адрес, 
договорился о времени осмотра и вызвал 
представителя "Фундаментстроя" теле- 
граммой с уведомлением согласно образ- 
4У фирмы. Но в пришедшем назавтра уве- 
домлении говорилось, что телеграмма не 
вручена, ”по указанному адресу такой ор- 
анизации нет"! Чтобы найти настоящий 
адрес, мне пришлось стать шпионом: изо- 
іразить подрядчика и в этой роли искать 
встреч с "ямостроем". Наконец, вот он, на- 
тоящий адрес! Договорился о новой дате 
осмотра и отправил очередную телеграм- 
му (кстати, по тридцатке каждая). 

И вот оценка. Естественно, привез ту- 
а разорванное колесо. Как мы с экспер- 









том и "рассчитывали", представитель 
"Фундаментстроя" не явился - выждав за- 
конные полчаса, начали без него. И нема- 
ло удивились, когда подошедший вскоре 
мужчина угрюмого вида поинтересовался 
происходящим - оказалось, тот самый про- 
раб. Через минуту подошел и директор. 

Осмотр прошел спокойно, хотя прораб 
воспринимал меня как агента американских 
спецслужб, заброшенного в Россию, чтобы 
опорочить доброе имя их организации и его 
лично. Эксперт не стал учитывать такие де- 
фекты, как, например, задребезжавший от 
удара резонатор, считая их необязатель- 
ным следствием ДТП, зато нашел еще одну 
трещину и вмятину от удара полуосью сме- 
стившегося колеса о край своего окна и 
указал, что возможны еще 
скрытые дефекты, в слу- 
чае обнаружения которых 
достаточно будет счета из 
автосервиса. Подписать 
акт дорожники отказались 
- что ж, их право. Эксперт 
объяснил, что его подписи 
и печати достаточно - 
фирма имеет официаль- 
ную лицензию и несет за 
все ответственность. Пос- 
ле моего скромного пред- 
положения относительно 
ущерба в полторы тысячи 
рублей новыми директор 
"Мосфундаментстроя-3" 
заметно повеселел и заве- 
рил, что все выплатит и ни 
в какой суд (о котором во время осмотра не- 
однократно напоминал эксперт, даже делал 
фотографии и выдал образец искового зая- 
вления) обращаться не надо! Радоваться 
рано, решил я, и попросил подождать ре- 
зультатов оценки. 

Набежало, однако, 2700 рублей! Плюс 
стоимость оценки - 250 рублей, плюс те- 
леграммы - итого 3000 с хвостиком. Ниче- 
го не попишешь - ремонт брызговика, сог- 
ласно экспертным документам, требует 
снятия крыла и вообще на кузовные рабо- 
ты отводилось много времени. Директор 
"ямостроя" долго спорил, но спустя не- 
сколько дней все же дал согласие - вы- 
платить по частям за пару недель, а пер- 
вые полторы тысячи - хоть завтра. Долго- 
жданное "завтра”, несмотря на мои еже- 
дневные звонки, наступило только через 
полторы недели, когда я принес секрета- 
рю официальную претензию, да и сумма 
пока оказалась тысячей наличными. Еще 
через неделю директор заявил, что вме- 
сто оговоренных 2700 "достаточно" будет 
и 2400, но после получаса препирательств 
решил все же "не нарушать конвенцию” - 


отдал еще 1400, а остальные 300, понят- 
но, опять на завтра. Второе "завтра" рас- 
тянулось уже на три недели. 

А теперь подсчитаем. Прямые мате- 
риальные затраты составили: 370 руб. - 
шипованная шина, 100 - диск, 30 - мон- 
таж, 50 - кронштейн растяжки. 50 - рем- 
комплект амортизатора и буфер сжатия. 
90 - резонатор, 20 - крепеж резонатора и 
прокладки, 1 50 - подкрылки, 250 - сварка, 
250 - оценка, 90 - телеграммы, итого - 
1 450 руб. Общие затраты времени на "орг- 
вопросы": 10,6 часа на ремонт и еще часа 
четыре для снятия и переборки стойки и 
замены подкрылка. Главное же - затеян- 
ное мной мероприятие оправдалось не 
только морально, но и материально. 



Да, можно сказать, что мне повезло - 
вполне могло дойти до суда. Впрочем, что 
тут страшного? Один знакомый, кстати, 
вместе с журналом "За рулем” вдохновив- 
ший меня добиваться возмещения ущерба, 
сам благополучно прошел и это. Он влетел 
в яму так, что его "шестерка" там и оста- 
лась, уткнувшись обоими погнувшимися 
лонжеронами в край раскопки. Выскочило 
ветровое стекло, образовалась складка на 
крыше. Увозила машину "техничка". Пред- 
ставитель дорожников явился и по вызову 
ГАИ, и на последующую оценку, но, тем не 
менее, объявил об отказе оплачивать 
ущерб. Оставалось подавать в суд. Пос- 
кольку дело беспроигрышное, был пригла- 
шен адвокат (за услуги которого потом до- 
рожникам пришлось заплатить круглень- 
кую сумму). Ходили туда четыре раза, на 
все ушло два месяца, за это время машину 
восстановили. После решения суда (разу- 
меется, в пользу владельца) дорожники в 
течение недели-двух перевели ему по поч- 
те всю сумму. А если бы отказались, день- 
ги сняли бы со счета принудительно - с 
юридическими лицами это легко. Вот так. 




ЗР 9/98 


149 




СТРАХОВАНИЕ 


I; 


Г 


[ 


І 

I 

I 

і 

I 

і 

I 


I 


1 


I 
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Эти строчки в страховых полисах - про 
стихийные бедствия, землетрясения и цунами - 
обычно воспринимаются отвлеченно. Особенно 
жителями средней полосы, где природные 
катаклизмы случаются, может быть, раз в сто лет. 


Такое отношение разом оп- 
роверг ураган, пронесшийся 
над столицей в июне. Подроб- 
ности случившегося устрашали; 
сорванные крыши домов, пере- 
вернутые палатки, упавшие щи- 
ты рекламы и - поврежденные 
автомобили. На машины, остав- 
ленные тем вечером во дворах, 
под открытым небом (а многим 
москвичам больше и негде), па- 
дали деревья, столбы, реклам- 
ные щиты, провода линий элек- 
тропередач под напряжением. 
Сколько всего пострадало авто- 
мобилей - вряд ли кто подсчи- 
тывал. Но наутро после урагана 
одни владельцы безутешно го- 
ревали, другие поспешно пере- 
читывали свои договоры со 
страховыми компаниями. 

Стихийные бедствия вхо- 
дят в риск "Ущерб". И если авто- 
мобиль застрахован от нанесе- 
ния ущерба, то его владелец ав- 
томатически должен получить 


возмещение, если повреждения 
нанесли ураган, землетрясение 
или, например, наводнение. Ос- 
тается пойти в страховую фир- 
му - и... Увы, не все так просто. 

Прежде всего может выяс- 
ниться, что страховая 
компания, где застра- 
хован автомобиль, не 
включила в риск 
"Ущерб” стихийные 
бедствия (в принципе, 
такое редко, но воз- 
можно). А клиент, изу- 
чая в свое время усло- 
вия договора, не при- 
дал этому значения - и 
подписал его. Ведь кто 
в Москве всерьез убо- 
ится разгула стихии! 

Теперь, когда владе- 
лец выяснил, что из-за 
своей невнимательности или 
легкомыслия он не получит воз- 
мещение вреда, нанесенного 
ураганом, уже ничего не изме- 


нить. Остается только сделать 
выводы на будущее. 

Но даже если компания 
считает стихийное бедствие 
страховым случаем, получить 
страховку непросто. Главная 


загвоздка, как выяснилось, в 
справках. 

Для любой страховой ком- 
пании основание для выплат - 


официальная бумага. В случае 
с ДТП или кражей это, соответ- 
ственно, справка из ГАИ или из 
милиции. А кто зафиксирует 
стихийное бедствие? В Москве 
это оказалось не так легко. 
Справку о том, что 
был ураган, кто-то 
умудрялся получить в 
метеослужбе (как буд- 
то разгул стихии для 
всех остальных, вклю- 
чая страховые компа- 
нии, был тайной!), кто- 
то - в органах город- 
ской администрации. 
Впрочем, на эту справ- 
ку, несмотря на то, что 
главное в работе стра- 
ховых фирм - доку- 
мент, многие страхов- 
щики закрывали глаза. 
Но зато другая справка, об 
ущербе... Тут на слово пове- 
рить нельзя, нужно подтвер- 
ждение, что автомобиль дейст- 
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вительно поврежден упавшим 
на него предметом в этот ве- 
чер, а не в какой-то другой день 
его пьяным водителем. 

Многие стали звонить в 
ГАИ. Но им резонно отвечали, 
что к дорожно-транспортным 
происшествиям ураган не име- 
ет никакого отношения. Потому 
и ГАИ тут ни при чем. Обраща- 
лись люди и в штаб по чрезвы- 
чайным ситуациям, где тоже от- 
крещивались от несчастных 
владельцев автомобилей, по- 
врежденных стихией. Было не- 
мало и тех, кто рассчитывал 
раздобыть необходимую 
справку в ДЭЗах и муници- 
пальных органах - и тоже по- 
лучил отказ. 

Так кто же все-таки обязан 
был составить документ для 
страховой компании? Оказы- 
вается, милиция, конкретнее - 
участковый милиционер. Знал 
ли хотя бы один из них о такой 


пании лишены возможности 
как положено работать с кли- [ 

ентами, чье имущество постра- 
дало. Остается надеяться на І/і' 

то, что в России природные ка- 
таклизмы - действительно і' 

редкость. , 

Благодарим юриста Б. Кли- 
манова за предоставленную 
информацию 
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своей обязанности? Выясни- 
лось - почти никто не был готов 
к обращениям владельцев, не 
знал, как составляются справ- 
ки для страховых компаний. По- 
этому большинству пришлось 
“выцарапывать" справки всеми 
правдами и неправдами. 

Помыкавшись в поисках 
того, кто бы все-таки выдал до- 
кумент, некоторые просто мах- 
нули рукой. Тем более, нача- 
лась расчистка завалов и дере- 


вья, под которыми оказались 
машины, убрали. А для того, 
чтобы зафиксировать страхо- 
вой случай, ничего трогать 
нельзя. Легко себе предста- 
вить владельца машины перед 
выбором: достать пострадав- 
шую “ласточку" из-под упавших 
стволов и посмотреть, что с 
ней, или так и оставить до тех 
пор, пока не дадут справку. Ес- 
тественно, мало кто противил- 
ся освобождению автомобилей 


от поваленных деревьев или 
хотя бы додумался сфотогра- 
фировать машину на месте 
происшествия. Переживая 
стресс, меньше всего думали о 
страховке. А потом уже было 
поздно. 

Ураган в Москве, повалив- 
ший тысячи деревьев, поднял 
много вопросов. Оказалось, не 
только городские службы и жи- 
тели города не готовы к разгу- 
лу стихии, но и страховые ком- 











в Бразилии ужесточили наказания 
за нарушение правил дорожного движения. 


Страсть к скорости у бра- 
зильцев, как и у русских, в кро- 
ви. Надо очень верить в удачу и 
судьбу, чтобы нестись на крас- 
ный свет, без всякой видимой 
нужды сновать из ряда в ряд и 
не обращать никакого внима- 
ния на пешеходов. Бразильски- 
ми водителями движет синдром 
гонщика Айртона Сенны, кото- 
рому здесь продолжают покло- 
няться и после 
его гибели. 

Статистика 
сурова: ежегод- 
но в Бразилии 
происходит 750 
тысяч ДТП, в ко- 
торых гибнет до 
30 тысяс человек 
(по неофициаль- 
ным данным - бо- 
лее 40 тысяч) и 


80% случаев виновата не тех- 
ника, а сами водители: упот- 
ребление спиртного и нарко- 
тиков, превышение скорости 
и т.п. Казалось, так было, 
есть и будет. 

Бразильские законодатели 
решили по-другому. Не теряя 
времени на всякого рода увяз- 
ки и согласования, они недавно 
приняли новые правила дорож- 
ного движения. Разработчики 
явно исходили из следующего: 
самое дорогое у человека - 
жизнь, потом - кошелек. Раз 
водители не ценят первое, надо 
ударить по второму. 

О серьезности под- 
хода можно судить по 
суммам штрафов; 

- нарушения сверхтяж- 
кие: вождение в не- 
трезвом виде, "гонки” 
на дороге, вождение 
при изъятых по- 
лицией "правах” 

- порядка $720 ; 

- серьезные на- 
рушения: на- 
пример, опас- 
ный обгон, не- 
оказание помо- 
щи пострадав- 
шему, непри- 
стегнутый ре- 
мень безопас- 
ности (!) - око- 
ло $100; 


323 тысячи получают разного 
рода ранения и увечья, почти 
200 тысяч остаются инвалида- 
ми. Не всякая война уносит 
столько жизней. Ежегодный 
материальный ущерб от дорож- 
но-транспортных происшест- 
вий оценивается в сумму более 
4 млрд, долларов. По данным 
местной дорожной полиции, в 
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- нарушения средней тяжести - 

это, например, пользова- 
ние сотовым телефоном в 
движении, остановка на 
пешеходном переходе. Во- 
ждение одной рукой, выве- 
сив другую в окно, - $65; 

- легкие нарушения - подача 

звукового сигнала в неус- 
тановленном месте, отсут- 
ствие водительских доку- 
ментов - $40. 

Заметим, что средний до- 
ход бразильца вовсе не такой 
высокий по западным меркам - 
около 350 долларов в месяц. 

Это только материальная 
сторона дела. Существует и мо- 
зальная - угроза превратить 


водителя в пешехода. Лишить- 
ся "прав” довольно просто. Для 
этого достаточно набрать 20 
штрафных очков, которые на- 
числяются параллельно с де- 
нежными штрафами. Их можно 
получить за одну минуту во 
вполне типичной для Рио-де- 
Жанейро ситуации; непристег- 
нутый водитель (5 очков) про- 
езжает на красный свет (7), 
останавливает машину на 
пешеходном переходе (4), 
рука высунута в окно (еще 
4). Итого 20 очков и около 
$370 штрафа. 

Наезд на пешехода (без 
отягчающих обстоятельств), 
который ранее рассматри- 
вался как неумышленное 


правонарушение, теперь пере- 
ходит в категорию преступле- 
ний и наказывается более про- 
должительными сроками тю- 
ремного заключения. 

Вопрос только в том, как 
власти собираются осуществ- 
лять свои угрозы. Бразильские 
водители никогда тюрьмы осо- 
бо не боялись. Для них там 
просто не хватало мест, кото- 
рые были заняты более "дос- 
тойными" постояльцами. Кро- 
ме того, адвокаты успешно ис- 
пользуют очень старый закон, 
по которому человеку с выс- 
шим образованием, например, 
полагается отдельная камера. 
Но где ее взять при чудовищ- 
ной переполненности тюрем? 

Каковы результаты первых 
месяцев действия нового до- 
рожного кодекса? Невооружен- 
ным глазом можно заметить, 
что водители снизили скорость 
и стали осторожнее. По офици- 
альным данным, количество 
ДТП сократилось на 50%. Прав- 
да, лихачей пока хватает, ведь 
окончательное отрезвление 
придет тогда, когда радарные 
данные воплотятся в штраф- 
ные уведомления и почта дос- 
тавит их "гонщику”. Говорят, в 
самый первый день действия 
новых правил один водитель 
набрал штрафов на две с лиш- 
ним тысячи долларов. 

Интересно, что уже во 
многих городах фактически 
разрешен проезд на красный 
свет в ночное время. Это вы- 
звано тем, что дисциплиниро- 
ванные водители оказывались 
жертвами вооруженных граби- 
телей на пустынных перекрест- 
ках. Так было всегда, но с уже- 
сточением правил дисциплини- 
рованных стало больше, и пос- 
ле нескольких нашумевших 
убийств стало понятно, что 
этот пункт правил требует до- 


работки. Префектура Рио-де- 
Жанейро, например, планирует 
перевести светофоры в ночное 
время в режим "мигалок”. 

Естественно, новые прави- 
ла могут работать только при эф- 
фективном контроле со стороны 
дорожной полиции. На улицы ка- 
ждый день выводятся дополни- 
тельные силы. Активно контрак- 
туются полицейские-пенсионе- 
ры, принято на работу много 
женщин. "Женщины ничего не 
прощают”, - так комментируют 
их работу коллеги-мужчины. Уве- 
личено число радаров на наибо- 
лее оживленных магистралях. 

Самое главное - добитмея 
психологического перелома. 
И, похоже, сдвиг наметился не 
только у водителей, но и у пе- 
шеходов. Уличную сцену, ко- 
гда отец заставляет сына пе- 
рейти на "зебру”, а не идти 
около нее, просто невозможно 
было представить еще не- 
сколько недель назад. 

Не обходится без курье- 
зов. Водитель бьет сзади сто- 
ящую на светофоре машину. 
Несколько секунд размышля- 
ет, затем дает газу и уезжает. 
Народу на улице полно, и его 


номер явно 
записали- 
Вероят- 
нее всего, 
он успел 
просчитать, 
что скрыться 
с места проис- 
шествия ему 
обойдется де- 
шевле, чем 
платить за дру- 
гие, оставшие- 
ся в тайне об- 
стоятельства, 
например, за 
вторую, явно лишнюю, 
кружку пива. 

Каждый день в рекламе те- 
левидения даются разъяснения 
положений новых дорожных 
правил. Для этого привлекают- 
ся не только полицейские чины, 
но и уважаемые в стране арти- 
сты и спортсмены. Известные 
бразильские пилоты формулы 
"Инди" Эмерсон Фиттипальди и 
Андре Рибейру обращаются, 
например, к своим согражда- 
нам с таким лозунгом: "Брази- 
лия - страна первоклассных 
гонщиков. Сделаем ее страной 
первоклассных водителей!" 
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Взрослые дети 

забавляются 

большими 


не. Возле них фотографировались на па- 
мять, как у фонтанов ВДНХ. "Я и "Кадил- 
лак"... Прямого общения с владельцами, 
как правило, не получается. Они слишком 
неприступны для людей не своего круга. 



автомобилями. 




”Москвич-410Н” - предок 
комфортабельных вседо- 
рожников. 


РЕБЯТА С НАШЕГО ДВОРА 

Здесь совсем другие машины и 
другая обстановка. "Москвичи", 
"победы”, "волги” и даже ЗИМы 
тоже совсем не экзотика - их (по- 
ка!) слишком много. Но, стоя ря- 
дом с ними, чувствуешь тепло 
рук, поднявших "старичков” из ру- 
ин, поддерживающих на ходу. 
Здесь на вопрос о скромном "га- 
зике" вы услышите: "Сынок...", - и 
длинный, обстоятельный рассказ 
чуть ли не обо всех горьковских 





автомобилях. Среди непритязательной на 
вид отечественной техники действитель- 
но встречаются редкости. Так, клуб "Ретро 
"Москвич" показал полноприводный ”Мо- [ 
СКВИЧ-410Н”. Видели такой? | 

ХРАНИТЕЛИ ИСТОРИИ 

Попасть в этот кружок может не каж- і 
дый - нужен, как минимум, довоенный авто- I 
мобиль. Почти любой из них, в отличие от 
знакомых "порше” и "волг”, действительно - 
редкость. Десятилетиями хранители под- 




Второй раз в Москве проводят фести- 
валь "Экзотика”. На поле Тушинского аэро- 
дрома раскидывают шатры и павильоны, у 
возведенных на скорую руку трибун при- 
страивается непременная "громкая" ра- 
диомашина, буйная травушка покорно ло- 
жится под ножи косилок и становится газо- 
ном, рулежные дорожки превращаются в 
пешеходные. Линейка машин, воздушные 
шарики, золотые горны старинных клаксо- 
нов, счастливые лица детей. Взрослых де- 
тей. Ни дать ни взять - пионерский лагерь; 
все увлеченно играют "в машинки” в сек- 
циях и кружках по интересам. 


ДОБРО ПОЖАЛОВАТЬ, ИЛИ 
ПОСТОРОННИМ ВХОД ВОСПРЕЩЕН 

"Автомобильная Америка”, "Клуб 
"Порше", СААБ, "Лендровер"... Что ни год 
- в Москве появляется очередной автомо- 
бильный клуб. Машины их членов - от- 
нюдь не редкие, но для подавляющей 
массы посетителей "Экзотики” недос- 
тупно-заоблачные; экзотичность - в це- 


шіШ 


Вандерер из Новочеркасска с начинкой от 
Форда-Гранада” мечтает о родном двигателе. 




Ш 


т 




держивали оригинальные конструкции в 
первозданном виде. Ради таких машин и 
стоило проделать путь до Тушина. Уникаль- 
ные автомобили, уникальные судьбы... 

Пианист Глеб Васильевич Плаксин ро- 
дился и вырос во Франции. Во время окку- 
пации воевал в Сопротивлении, в роте 
вольных стрелков. Затем перешел линию 
фронта, служил в 83-й дивизии армии 
США. После войны, в июне 1947-го, купил 
в Париже двухдверный десятилетний "Ка- 
диллак”. Позже музыкант и его автомобиль 
поселились в Москве. Все эти годы машина 
служит владельцу практически безотказно. 
Только один раз перебирали двигатель да 
сиденья пришлось перетянуть. "Когда жена 


Плаксин: полвека' 

|с "Кадиллаком". 
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:[ предлагает продать "Кадиллак", - говорит 
ІГлеб Васильевич, - я отвечаю; "С тобой я 
Ікиву 41 год, а с ним - 51 ...” Такие люди и их 
I автомобили - украшение фестиваля. 

Не все смогли восстановить раритеты в 
I первозданном виде. Некоторым владельцам 
они достались некомплектными, а иногда 
просто в виде металлолома. Многие старые 
'мерседесы", БМВ и "кадиллаки” до сих пор 
служат ежедневным средством передвиже- 
ния. В этих условиях вызывают уважение 
попытки сохранить хотя бы внешний вид и 
элементы внутренней отделки "дедушек”. 


ся достичь максимального сходства с ре- 
альным прототипом; другие сооружали ап- 
параты сообразно своему вкусу и опыту. 

Чего только не строят взрослые дети 
на тему автомобиля! Стретч на базе ВАЗ- 
2107 - не худший пример; в смесь ФИАТа с 
Мерседесом" вполне можно добавить не- 
много "линкольновщины". Но БМВ и "побе- 
ды ’, превращенные подручными средствами 
в некое подобие хот-родов, выглядят, ско- 
рее, жалко, чем агрессивно. То. что на фес- 
тивале называли репликарами, как прави- 
ло, - неуклюжие, эклектичные, обвешанные 
богатыми прибамбасами повозки. Навер- 
ное, эти аппараты ездят. Возможно, даже 
быстро. Но Автомобиля в них мало. Амери- 
канский "Экскалибур" на фоне таких 
творений - эталон элегантности. I 
Смешение стилей и безвкусица вряд 


но толстым глянцевым "Лимузином”. Ко- 
нечно, журналисты не могли обойти внима- 
нием близкие им по духу и типу кузова, 
длинные автомобили, один из которых и 
украсил наш стенд. Кстати, лучшим на фе- 
стивале лимузином по праву был признан 
белый ЗИС-101А из музея АМО "ЗИЛ". 

КАНДИДАТЫ В ТОРГОВОЕ УЧИЛИЩЕ 

Торговля пивом и сосисками шла пол- 
ным ходом - автомобили на разрекламиро- 
ванном аукционе уходили вяло. Примерно 
треть лотов сняли с торгов. Не помогли да- 
же имена бывших владельцев - Терешковой, 
Язова, Андропова. Зато остальные продали 
по астрономическим ценам. Обычный серий- 


^ргей КАНУННИКОВ. Фото Владимира Трусова 


Это тоже на 
зывают ав 


■■ <^1 томобилем 






ный "Мерседес-Бенц 190" 1964 года ушел за 
187 400 рублей! По сведениям немецкого 
"Мотор Классик”, аналог купленного "мерса” 
в идеальном состоянии в Германии стоит 
11 000 марок (примерно 37500 рублей). Похо- 
же. любовь соотечественников к "мерседе- 
сам” приняла несоразмерные формы. 




"Смена” закончилась, "дети” разъеха- 
лись по домам. Желающие вдоволь напи- 
лись пива, попрыгали под рев вокально- 


"Кадиллак” 1960-х. Стали, хрома 
и бензина в те годы не жалели. 




> 4 . 


7 » 










77 


т 


1'*:: 


- 

' Еще один кружок - поисковая группа 
, "Экипаж" с найденными ею машинами. 

Увы, жажда наживы привлекает в 
этот кружок равнодушных к истории дея- 
телей. Они приобретают олдтаймер ис- 
ключительно с целью перепродажи. Зна- 
ют о нем только цену, и то приблизитель- 
но. Фестиваль им неинтересен; главное 
найти покупателя. Бизнес!.. 

УМЕЛЫЕ РУКИ 

В пионерском лагере мы, помнится, 
делали модели самолетов. Кто-то старал- 


ли способствуют приви- 
тию "автомобильной 
культуры”, о которой так 
много говорили организа 
торы фестиваля. 


ЛИТКРУЖОК 

Автомобильные издания не остались в 
стороне от околоавтомобильной тусовки. 
Яркие журналы разбирали довольно бойко. 
Издательство "За рулем” было представле- 


инструментального ансамбля. Некоторые 
встретили старых знакомых или завели 
новых. А те, кто пришли просто поглазеть, 
убедились - автомобили и их владельцы 
действительно бывают разные... 
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ПО'КРУПНОМУ 


Что есть для вас автомобиль? Такой 
вопрос мы задали победителям очередной 
лотереи «За рулем», свежеиспеченным 
автовладельцам. Один из них, сибиряк 
Владимир Малышев выиграл по купону ЗР 
вазовскую «пятерку». Другой, Сергей Го- 
рячев погнал домой, в Киреевск Тульской 
области... ах, представьте - «Дэу-Нек- 
сию»! Вот они, на фото. 

Ответы призеров мы замаскировали 
среди других. Итак, десяток определений. 
Сыграем в «угадайку»? На вопрос: "Авто- 
мобиль - это...” нам ответили так. 

1 . Устройство, предназначенное для пере- 

возки по дорогам людей, грузов или 
оборудования, установленного на нем. 

2. Средство доставки себя на рыбалку: 

ширпотреб: сверх того - нечто для ду- 
ши, для более полного осознания себя 
личностью полноценной: в какой-то 
мере средство самоутверждения. 

3. Средство передвижения - и только. 

Удобная замена общественному 
транспорту. 

4. Транспортная безрельсовая машина, 

главным образом на колесном ходу, 
приводимая в движение собственным 
двигателем. 

5. Не роскошь, а средство передвижения. 

6. Работа. 

7. Транспортное средство на колесном 



(реже полугусеничном или другом) 
ходу с собственным двигателем для 
перевозок по безрельсовым путям. 

8. Самоходное транспортное средство 

для перевозки пассажиров или гру- 
зов по безрельсовым дорогам: приво- 
дится в движение установленным на 
нем двигателем. 

9. Свобода перемещения. Плюс - увлече- 

ние с детских лет, «слабость» (вторым 
номером, кстати, проходит оружие). 

10. Мечта всей жизни: мобильность: неко- 
торое подспорье в работе. 

А теперь - правильные ответы и ко- 
роткие комментарии. 

1 . Столь казенный слог может принадле- 


жать, конечно, только Правилам до- 
рожного движения. Именно так опре- 
деляют «транспортное средство» ми- 
лиционеры, юристы и вчерашние вы- 
пускники автошкол, еще не отошед- 
шие от зубрежки. 

2. Натуры творческие, но не чуждые ра- 

достям жизни, способны восприни- 
мать автомобиль с разных точек зре- 
ния одновременно. Данное определе- 
ние принадлежит моему товарищу и 
коллеге по редакции. (Хотя я и сам 
мог ввернуть что-нибудь эдакое.) 

3. Ну, это довольно скучно. Если вы сог- 

ласны с приведенным мнением, отло- 
жите журнал - это не ваше чтение, а 


асвшы евыв/і7ше^{ 



1. Владимир 
Нестеров из 
Брянска от- 
крыл список 
призеров 
экспресс- 
лотереи. Ав- 
томобилист, 
подписчик ЗР во втором поколении, купон 
заполнил, никому из близких ничего не го- 
воря: вдруг смеяться будут... 



2. Николай 
Бабин, во- 
д и т е л ь - 
професси- 
онал (Йошкар-Ола): “Уж точно не помню, с 
каких лет читаю “За рулем”. Мама работа- 
ла начальником отделения связи, так что с 
подпиской особых проблем не было...” 



3. Москвич Владимир Хлебников. 
Стаж автолюбителя - 22 года! 






4. Майор Юрий 
Крохмаль читает 
журнал почти 20 
лет, унаследо- 
вав страсть от- 
ца, также дав- 
него подписчи- 
ка. Так держать, 
Казимирович! 


5. Тольяпинец 
Олег Голосни- 
ченко: “Автомо- 
биль выиграл 
мой сын Антош- 
ка”. Мы работа- 
ем и для самых 
молодых. 


6. Андрей Махалов учился читать 
|П 0 “За рулем”: семья выписывает 
I журнал с 1966 года! В родное Ива- 
^ново Андрей отбыл на “пятерке” 

, белоснежного цвета. 
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в ожидании приема у дантиста (па- 
рикмахера, адвоката) полистайте 
что-нибудь полегче 

I. Советский энциклопедический словарь, 
издание 1983 года. Обратите внима- 
ние на термин «безрельсовый» - он 
встречается то и дело, словно соста- 
вители словарей детство провели 
вблизи «чугунки» и паровозы для них 
более обыденны, нежели автомобили. 

5. Без комментариев. 

6. Профессионалы могут ответить и так. 

Но настоящие «профи» добавят: лю- 
бимая. Кстати, под этим готовы под- 
писаться все сотрудники «За рулем». 

. «Толковый словарь русского языка», 
Ожегов С.И., Шведова Н.Ю. Ну вот - к 
рельсам добавились еще и гусеницы... 

«Современный словарь иностранных 
слов», 1994. Даже сюда проникло 
влияние железнодорожной термино- 
логии. С другой стороны - может, зря 
придираемся: уберите «безрельсо- 
вым» и вместо автомобиля получится 
редкий зверь "автомотриса”. 


Г 

Л 


і ; і) ] 




9. Ну, конечно - вот наш призер! И пусть 

Сергей Горячев волновался (не каж- 
дый день выигрываешь иномарки, 
знаете ли), с его словами прошла и 
небольшая подсказка: оружие! Как ис- 
тинный туляк, Сергей неплохой его 
знаток: а вторая страсть, автомобиль, 
нежданно-негаданно получила столь 
блестящее материальное воплоще- 
ние... Был отцовский «Запорожец», 
были мотоциклы, была мечта к дале- 
кой пенсии накопить на «Чероки». 
Есть - «За рулем», есть собственная 
«Нексия», есть состоявшийся автолю- 
битель Сергей Валерьевич Горячев, 
во что он сам верит еще не до конца... 

10. Вот определение делового человека. 
Наш подписчик Владимир Малышев 
служит в Междуреченске (Кемеров- 
ской области) страховым агентом и 
вместе со своей компанией посте- 
пенно идет в гору. 

Вы не поверите, но Владимир Никола- 
евич, страхующий людей от всякого рода 
неприятностей, - страстный игрок! Всевоз- 




можные лотереи, розыгрыши отучили его 
от лишних волнений. По опыту он знает - 
взять крупный приз маловероятно, сам 
больше 500 рублей не выигрывал ни разу, 
хотя азарту поддается часто. Не знаем, за- 
страховался ли наш игрок в этот раз от 
проигрыша или сработало наконец везение 
- а только теперь наверняка быть господи- 
ну Малышеву «самому себе клиентом». Уж 
что-что, а собственный ВАЗ-2 1053 он за- 
страхует... в своей компании. 

К двум последним ответам уместно 
небольшое добавление. Для Сергея Горя- 
чева и Владимира Малышева автомобиль 
теперь - еще и приз, выигрыш от журнала 
«За рулем». Это незатейливое, но такое 
приятное определение - «машина для ме- 
ня, прежде всего, подарок "За рулем" - мо- 
жет дать любой из вас. Переверните эту 
страницу... дело лишь в везении. 

Поздравляем очередного победителя! 
Артур Глушков из Хабаровского края - 
без пяти минут хозяин новеньких «Жи- 
гулей» (читайте в ближайшем номере). 


|14 бесплатных автомобилей от "Зо рулем" отправились в 
— Обратите внимание: 


8. “Водитель по недоразумению” Нико- 
лай Денисов сел впервые за руль из чис- 
того любопытства... Теперь - не мыслит 
без него жизни. Как и без журнала. 


7. Когда-то уходя 
юношей в 
армию, москвич 
Владимир 
Калашников 
(на фото слева) 
наказал отцу 
выписывать 
журнал 
”3а рулем”: 
"Вернусь, все 
перечитаю!” 


10. Игорь Оникиенко из Кролевца (Украина) - 
пока единственный иностранец в нашей гале- 
рее, Тем не менее “За рулем”, как давний под- 
писчик, считает своим, родным, журналом. 


будет'' 


9. Александр Ба- 
харев: ровно на 30 
лет моложе “За ру- 
лем”. А его новая 
машина ровно на 
40 моложе хозяи- 
на. Сколько же 
Александру? 


"Тойота-Королла” пока ждет... Кто 
позировать рядом с собственной "японкой” - 
узнаем через месяц. 


11. Андрей Ходаков- * 
ский из подмосковно- 
:го Королева выписы- 
I вает журнал более пя- 
ти лет с тайной мечтой 
стать владельцем ав- 
то. Мечты сбываются! 
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геи ГОРБОНОСиа. і ехнический центр З Р "Тушино’ 


СіОИМпСи, 


ВАЗ-2108, 2109, 21099, 2110 

Осматривая тормозные шланги, 
опытный автомобилист непременно 
пошевелит их вблизи мест перегиба, 
где наружная поверхность шланга до- 
вольно быстро - иногда после не- 
скольких месяцев эксплуатации - мо- 
жет покрыться трещинами. Чем глубже 
они, тем опаснее дальнейшая эксплуа- 
тация такого шланга, потому что до его 
полного разрыва в момент экстренного 
(не дай Бог!) торможения - один шаг. 
Трещины глубиной хотя бы полмилли- 
метра недопустимы! Не менее опасен 
' другой дефект, в последние годы 
встречающийся все чаще: шланг при 
нажатой педали тормоза выпучивает- 
ся. Значит, его каркас из кордной нити 
на этом участке "кончился” что также 
грозит разрывом. Пока этого не про- 
изошло, давление частично расходует- 
ся на раздувание шланга, снижается 
эффективность торможения. 

Такие шланги нужно немедленно 
заменять новыми. Причем, обнару- 
жив хотя бы один неисправный, луч- 
ше замените весь комплект разом - с 
тормозами не шутят! 

Рабочий цилиндр переднего коле- 
са приходится заменять, если закли- 
нивает или заедает его поршень. В 
этом случае при торможении машину 
уводит в сторону или одно колесо при- 
тормаживается при отпущенной педа- 
ли. Проверить его работоспособность 
можно, вывесив и сняв колесо. Напар- 
ник должен несколько раз нажать на 
тормозную педаль, а вы при этом вни- 
мательно наблюдаете за перемеще- 
нием колодок относительно дисков, а 
также за работой самого механизма 
(суппорта, скобы и т. д.). 

Заменить шланги и цилиндры 
можно и без помощников. Но человеку 
общительному без напарника или 
(лучше) напарницы никак не обойтись. 


и особенно, при прокачке тормозов. 
Собираясь менять упомянутые детали, 
не забудьте это обстоятельство! Что 
касается специального инструмента, 
то тут вам пригодится высококачест- 
венный шестигранный рожковый ключ 
”на 1 0” с прорезью, которым отворачи- 
вают штуцер тормозной трубки. 

Для замены шланга и цилиндра 
вывешиваем и снимаем колесо, по- 
ворачиваем ступицу относительно 
стойки для лучшего доступа к тор- 
мозному шлангу. Очищаем от грязи 
места стыковки шланга с цилиндром 
и тормозной трубкой. 



Удѳрживэя шлднг ключом "Нд 15”, отворзчивд- 
ем ключом "на 10” штуцер тормозной трубки. 

Это надо делать осторожно, так 
как штуцер часто "прикипает” к трубке, 
из-за чего ее легко закрутить и сло- 
мать или сорвать грани штуцера. До 
этой операции обязательно размочите 
соединение какой-нибудь проникаю- 
щей жидкостью, например уксусной 
эссенцией, или ѴѴО-40. 


лам и 
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...и ключом "на 13” отворачиваем эти болты, 
удерживая направляющий палец ключом 
"на 1Г. 


болтов крепления цилиндра к напра- 
вляющим пальцам - 3,7 кгс-м, а бол- 
тов крепления цилиндра к суппорту - 
14,4 кгс-м. 

Заменять задний тормозной 
шланг удобнее на смотровой яме или 
используя подъемник. 


Вынув шланг из направляющего кронштейна, 
ключом "на 15” отворачиваем его от цилиндра. 


Ключом "на 15” удерживаем шланг, а ключом 
"на 10" отворачиваем штуцер подводящей 
трубки. 

Чтобы не вытекала жидкость, на- 
деваем на отсоединенную трубку рези- 
новый колпачок со штуцера прокачки 
заднего тормозного цилиндра. 


Снимаем со шланга уплотнительную шайбу. 


При установке нового шланга луч- 
ше поставить и новую уплотнительную 
шайбу, поскольку старая была дефор- 
мирована при затяжке. 


Операцию, показанную на фото 9, выполняем с 
другого конца шланга и снимаем его. 

Устанавливаем новый шланг. За- 
тем обязательно восстанавливаем 
требуемый уровень тормозной жидко- 
сти в бачке и прокачиваем тормоза, 
действуя по инструкции, изложенной в 
руководстве по ремонту "Самары” 


Шестигранником "на 10” отворачиваем два бол- 
та крепления цилиндра к суппорту. 


Отсоединяем цилиндр от суппорта. 

Установку нового цилиндра и 
тормозного шланга производим в об- 
ратном порядке. Момент затяжки 


Рекомендуемая литература 
издательства "За рулем”: 
Автомобили ВАЗ-2108, 2109. 
Руководство по техническому 
обслуживанию и ремонту. 


Отсоединяем шланг от штуцера трубки. Потекла 
тормозная жидкость. Быстро надеваем на труб- 
ку резиновый колпачок со штуцера прокачки 
тормозного цилиндра: он герметично закрыва- 
ет трубку. 


Отгибаем угол стопорной шайбы нижнего и 
верхнего болтов крепления цилиндра к направ- 
ляющим пальцам... 
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ИНСТРУМЕНТ 


I 



ХВАТАЕМ, КУСАЕМ, 
ДЕРЖИМ И СНИМАЕМ 

Очередная экскурсия в мир фирменного инструмента. 

Сегодня в экспозиции представлены пассатижи, бокорезы, струбцины 
и съемники “Факом", о которых расскажет Михаил КОЛО ДОЧКИН. 


Одним из наиболее универсальных 
инструментов отечественному автолю- 
бителю часто служат пассатижи - ими 
можно и проволоку перекусить, и трубо- 
провод “схватить” и в помятую гайку 


При ремонте электронных блоков 
пригодятся бокорезы серий 405 и 416. 
Модель 405.10 ВС с “пулеобразным” но- 
сиком может перекусывать различные 
материалы - от медного провода до ро- 


до режущих кромок позволяет разви- 
вать значительное давление при не- 
большом прикладываемом усилии. 
Инструмент отхромирован и отполиро- 
ван, а режущие кромки закалены то- 
ками высокой частоты. Три разновид- 
ности подобных кусачек отличаются 
размерами и "способностями” - диа- 
метр перекусываемой ими рояльной 
струны составляет от 1.4 до 2,0 мм. 

Кусачки 429. С - для работы с ра- 
диоэлектронными компонентами. Узкие 
режущие кромки наклонены к плоско- 
сти инструмента под углом 70° и имеют 
зазор вблизи оси вращения. Рассчита- 
ны на медные провода диаметром до 1 

мм (для стали они 
не годятся). Мас- 
са инструмента - 
66 г. 

На фото 3 
представлены 
пассатижи. Мо- 
дель 387.20 СРУ в 
исполнении 




Рис. 1 
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вцепиться... Интересно, а какие инстру- 
менты, внешне напоминающие пассати- 
жи, предлагают нам солидные фирмы? 

На фото 1 - представители семейст- 
ва бокорезов. Бокорезы типа 192.16 СРУ 
и 192.18 СРУ - элитная группа серии. 
Изюминка конструкции - минимально 
возможное расстояние от края режущей 
кромки до оси вращения (рис. 1): пользо- 
ваться такими бокорезами легче. Режу- 
щие кромки обработаны током высокой 
частоты, ими можно перекусывать ро- 
яльную струну диаметром от 1,4 до 2 мм. 
Инструмент не боится различных хими- 
ческих воздействий и перепадов темпе- 
ратур. Четыре разновидности бокорезов 
этой группы отличаются в основном га- 
баритами и “силовыми" возможностями. 
На ручках есть специальный выступ под 
палец, который облегчает захват, и за- 
щитные чехлы черного цвета. 

Бокорезы типа 192.18 ЕС наибо- 
лее простые и относительно дешевые 
в 192-й серии. Поверхность бокорезов 
отполирована и покрыта лаком, а на 
ручках чехлы из красного поливинил- 
хлорида. 


яльной струны диаметром 0,5 мм. Для 
более “грубой” работы подойдет модель 
405.12 С - ей по зубам рояльная струна 
0,8 мм. Если же нужны “точные” бокоре- 
зы, которыми никто не станет перекусы- 
вать рояльные струны, то вполне подой- 
дет модель 41 5 с винтовым соединением 
половинок инстру- 
мента. Носик и ре- 
жущие кромки 
“416-х” бокорезов 
- специальной 
формы, которая 
обеспечивает дав- 
ление до 1 000 
кгс/мм2 и долгий 
срок службы. 

На фото 2 - 
кусачки. У модели 
190.16 СРѴ удоб- 
ные эргономич- 
ные ручки с вы- 
ступами под па- 
лец, защищенные 
черными чехлами. 

Малое расстояние 
от оси вращения 


“электрик” имеет закаленные режущие 
кромки, которые позволяют применять 
такой инструмент в качестве бокорезов. 
Кроме того, боковыми кромками можно 
перекусывать провода диаметром до 
2 мм (рис. 2). Модификации инструмента 
отличаются массой, габаритами и “сило- 
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выми" возможностями. Ручки пассати- 
жей одеты в черные чехлы и имеют 
удобную форму. Поверхность хромиро- 
вана и отполирована. 

Пассатижи 387.Ѵ8Е задуманы для 
тяжелых механических работ в тех мес- 
тах, где существует опасность пораже- 
ния электрическим током. Такой инстру- 
мент рассчитан на работу под напряже- 
нием 1 000 В переменного или 1 500 В по- 
стоянного тока. Рукоятки, подобно хаме- 
леону, меняют свой цвет по мере износа 
инструмента. Оранжевый цвет говорит о 
его абсолютной надежности, зеленый 
указывает на необходимость скорейшей 
замены, а желтый призывает немедлен- 
но его выбросить... 

Модель 1 98.1 8 СРУ - пассатижи-ут- 
коносы. Однако перед нами не силовой 


Рис. 3 



форму "носика”: кончики загнуты 
под углом 40° - иногда это очень 
удобно. Режущие кромки позволяют 
перекусывать медные провода диа- 
метром 3,5 мм, а также двухмилли- 
метровые стальные тросы. Масса 
инструмента - 1 94 г. 

Пассатижи-коротышки пред- 
ставлены моделями 403 и 442. Мо- 
дель 403 с полукруглыми кончиками, 




инструмент, а некое подобие пинцета. 
Длинные "носики” позволяют работать в 
труднодоступных местах и общаться с 
"нежными” предметами. Масса инстру- 
мента - 145 г. Внешние атрибуты, как 
всегда, на высоте - полировка, хромовое 
покрытие и чехлы на удобных ручках. 

Модель 1 85 .20 СРУ очень похожа на 
предыдущую, однако "носики” у таких 
пассатижей полукруглой формы, а их 
рабочие поверхности - с зазубринами и 
продольной канавкой. Кроме того, такие 
пассатижи умеют "работать бокорезами” 
- режущие кромки развивают давление 
до 140 кгс/мм2. 

Пассатижи 195.20 ЕС имеют иную 
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загнутыми под углом 40'', оснащена 
встроенной пружиной, облегчающей 
развод ручек. Модель 442 имеет прямые 
кончики, другое отличие — боковые ре- 
жущие кромки, позволяющие перекусы- 
вать двухмиллиметровые медные прово- 
да, а также миллиметровые стальные. 

Многозажимные клещи-пассатижи 
показаны на фото 4. Их назначение - 
надежно захватывать то, с чем не спра- 


вляется остальной инструмент; трубы, 
ржавые гайки, гвозди, прутки и т. п. Ин- 
струменты 180 и 180Е отличаются толь- 
ко ручками - у 180Е черные эргономич- 
ные чехлы. Для захвата “жертвы” ручки 
разводят в стороны, затем сдвигают д руг 
относительно друга по семипозиционной 
рейке на требуемое рассто- 
яние. после чего сводят 
вновь. Случайное передви- 
жение по рейке в рабочем 
состоянии, а также возмож- 
ность защемления пальцев 
между ручками исключены. 

Инструмент позволяет ра- 
ботать с предметами шири- 
ной до 52 мм (рис. 3). Масса 
модели 180 - 320 г, модели 
180Е - 360 г. Модель 
484А.30 (красного цвета) с 
иной формой губок рассчи- 
тана на работу в тяжелых 
условиях - ее масса состав- 
ляет 560 г. 


іОіі.миСдлами 


30 мм (рис. 4). Ручки с чехлами из крас- 
ного поливинилхлорида, масса инстру- 
мента- 150 г. 

Представители семейства струб- 
цин позируют на фото 5. Модель 517.10 
с удлиненным “носиком” конечно же, 
для труднодоступных мест (рис. 5).' 
Модель 507 А с коротким “носиком” - 
ее способности раскрывает рис. 6. Мо- 
дель 513.10 снабжена тонкопрофиль- 
ными “челюстями” настраивают кото- 
рые винтом в тыльной части одной из 
ручек. Черное покрытие такой струб- 
цины получено методом катафореза. 
Модель 518.4 поможет захватить две 
плоские поверхности и удержать их 
при точечной сварке. 

Для деликатных работ используют 
струбцину 114.8. Зафиксировать склеи- 
ваемые поверхности, не оставив цара- 
пин (рис. 7), аккуратно "схватить” хруп- 
кую деталь (рис. 8) - нет проблем. 
Струбцина “умеет’,’ кроме того, захваты- 
вать гайки до 23 мм — усилие достигает 
6000 Н. 

Очень удобна эвтоматизированная 
струбцина Т5.Е с триггерным механиз- 
мом (рис. 9). Ее настраивают вращением 
колесика в рукоятке. При нажатии на 
спусковую клавишу механизм захвата 
мягко освобождает предмет. Струбцина 
рассчитана на прутки диаметром от 9 до 
40 мм, а также бруски толщиной до 40 
мм. Поверхность инструмента покрыта 
алюминием или термопластиком, масса 
- 550 г. 

Всевозможные съемники запорных 
колец показаны на фото 6. Первую груп- 
пу съемников составляют инструменты, в 
носики которых заделаны калиброван- 
ные отрезки рояльной проволоки (рис. 
10). В зависимости от типа запорного 
кольца - внутреннего (рис. 1 1) или внеш- 
него (рис. 12) - могут применяться съем- 
ники с прямыми или загнутыми кончика- 
ми, работающие на сжатие или на растя- 
жение кольца. 

Вторая группа съемников - уни- 
версальные инструменты с насадками. 
Съемник 469 работает “на сжатие" 
(рис. 13), а съемник 467 - "на растяже- 
ние” (рис. 14). Настраивают каждый 
ограничительным винтом в одной из 
ручек. Набор сменных насадок позво- 
ляет снимать как внешние (диаметром 
от 3 до 63 мм), так и внутренние коль- 
ца (диаметром от 8 до 63 мм) (фото 7). 
Можно приобрести набор из таких 
съемников (фото 8). 

Редакция благодарит 
московскую фирму 
“Техносервис” 

за помощь в подготовке статьи. 


ѵ.>сііѵюнастраивающиеся клещи-пас- 
сатижи модели 485.17 не требуют от 
пользователя никаких предварительных 
усгановок под нужный размер - доста- 
точно поднести к детали инструмент и 
сжать ручки. Зубья на губках направле- 
ны навстречу друг другу - можно смело 
вращать захваченный" объект в любую 
сторону. Инструмент умеет работать с 
гайками до 23 мм, а также с прутками до 
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ОСНАСТКА 


БЕЗ ПРЕССА И ЗУБИЛА 


В автомобиле ничто не вечно, а уж подшипники - тем более. Некоторые 
владельцы "жигулей”, отправляясь в дальнюю дорогу, неспроста возили 
в багажнике запасную полуось - ведь заменить подшипник в полевых 
условиях сумеет далеко не каждый. Если, конечно, нет специального 
приспособления, - считает Валентин ГРИГОРЬЕВ. 


В любой книге по устройству и ре- 
монту "жигулей” вычитаете, что для вы- 
прессовки и запрессовки запорного 
кольца подшипника необходимы до- 
вольно сложные приспособления 
А.74107Р, А.74108Р и вдобавок... гид- 
ропресс. Так как длина полуоси 680 мм, 
гидропресс должен быть внушительных 


зубилом и т.д. Можно ослабить посад- 
ку кольца, нагрев его газовой горел- 
кой. Во всех случаях натяг кольца на 
полуоси 1 уменьшается настолько, что 
теперь его можно удалить, нанеся не- 
сколько несильных ударов. Не менее 
важна вторая задача: не повредить 
при этом полуось - в частности, поса- 






Рис. 1. Ступичный узел заднего колеса "Жигулей" (а). При появлении зазора А (6) саморазборка узла идет "по пара 
стающей”: 1 - фланец полуоси; 2 - пластина; 3 - подшипник; 4 - запорное кольцо. 


размеров. Скорее всего, именно по 
этим причинам не только в гаражных 
условиях, но и на многих СТО умельцы 
ремонтируют полуоси, используя дру- 
гие приспособления и - уж точно! - об- 
ходясь без гидропресса. 

Напомним, что запорное кольцо 4 
(рис. 1, а) - ис- 
ключительно от- 
ветственная де- 
таль, которую 
нельзя использо- 
вать повторно. 

Поэтому старое 
кольцо снимают 
любыми доступ- 
ными - в том 
числе разруша- 
ющими - спосо- 
бами: распили- 
вают, разрубают 


дочное место под кольцо, чтобы по- 
садка нового после запрессовки не 
оказалась ослабленной. 

Правильно напрессованное 
кольцо обязано "держать” осевую си- 
лу не меньше 2000 кгс. Значит, даже 
при самом энергичном маневре авто- 






мобиля, когда используется целиком 
вся сила сцепления шины с покрыти- 
ем, запас по этому показателю соста- 
вляет не меньше 70 (при нагрузке на 
колесо 350 кгс и коэффициенте сцеп- 
ления 0,8). Казалось бы, не страшно, 
если кольцо будет посажено чуть- 
чуть слабее. Но дело в том, что запас 
мы вычислили для статических усло- 
вий нагружения кольца осевой силой. 

В реальных условиях на колесо (и, 
значит, на запорное кольцо) порой 
действуют гораздо большие динами- 
ческие нагрузки - например, если во 
время заноса машины боковое сколь- 
жение колеса заканчи- 
вается ударом о высту- 
пающий камень, кромку 
выбоины в покрытии и т. 
п. В этом случае недос- 
таточный натяг кольца 
^ может привести к его 

смещению. Если узел не 
"саморазберется” от 
первого такого удара, то 
он уже оказывается ос- 
лаблен, потому что меж- 
ду деталями появляется 
осевой зазор А, усили- 
вающий динамические 
нагрузки на запорное 
кольцо. А тут уж беда не 
за горами. (На рис. 1,6 
показано возможное 
смещение полуоси при 
появлении такого зазо- 
ра.) 

Удаляя старое запорное кольцо, 
важно не повредить поверхность, по 
которой скользит рабочая кромка 
сальника, чтобы здесь не появилась 
течь масла, а с нею - дополнительные 
неприятности: отказ тормоза, разру- 
шение подшипника из-за вымывания 
заложенной в него 
“ "родной” смазки, а 
главная - это воз- 
можность разруше- 
ния самого редук- 
тора в случае "мас- 
ляного голода- 
ния”... 

Поврежденную 
неверными дейст- 
виями полуось не 
всегда удается от- 
ремонтировать, и 
дело может завер- 
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Рис. 2. Распрессовываем 
узел: 1 - фланец полуоси; 2 - 
упор; 3 - маслоотражатель; 
4 - пластина; 5 - скоба; 6 - 
подшипник; 7 - запорное 
кольцо; 8 - силовой винт. 
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шиться банальной ее заменой вме- 
сте с подшипником, иначе говоря - 
дополнительными финансовыми по- 
терями. Поэтому мы уже давно при- 
меняем такую технологию распрес- 
совки узла, которая исключает по- 
вреждения полуоси. В то же время 
она сравнительно проста — во всяком 
случае, применения пресса не пред- 
усматривает. 

Процесс выпрессовки с помощью 
нашего приспособления вы видите на 
рис. 2. Очень жесткая скоба 5 своим 
внутренним выступом входит между 


пластиной 4 крепления подшипника и 
самим подшипником. В резьбовые от- 
верстия скобы мы ввертываем два си- 
ловых винта 8, которые упираются во 
фланец 1 полуоси через центрирую- 
щие упоры 2. Последние ввернуты в 
диаметрально противоположные от- 
верстия фланца; их назначение - ис- 
ключить изгиб и перекос винтов 8 при 
больших усилиях. 

Похожие приспособления уже 
встречаются в продаже (фото 1), но 
из-за недостаточной жесткости по- 
рой их хватает лишь на пять-шесть 


подобных операций. Скоба настоль- 
ко изгибается, что для работы ста- 
новится непригодной. Накопив по- 
добный опыт, мы изготовили гораздо 
более жесткую скобу (фото 2), раз- 
меры которой и приведены на чер- 
теже. Кстати, для того чтобы даже 
эта скоба прослужила дольше, с 
нею нужно правильно обращаться. 
Самая опасная ошибка — не "осадив” 
скобу полностью на подшипник, пе- 
редать усилие только на край ее вы- 
ступа. И тогда его изгиб совершенно 
закономерен. 



На ВАЗ-2106 появился дефект: 
при каждом торможении машину 
заметно тянет влево. Проверили 
состояние шлангов, прокачали, но 
ничего не меняется. Что может 
быть причиной? 

Очевидно, что машину "уводит" 
при торможении неравенство тормоз- 
ных сил слева и справа. А так как эф- 
^ фективность передних тормозов в не- 
сколько раз выше, чем задних, и дей- 
ствуют они на переднюю часть маши- 
і ны (впереди центра тяжести), можно 


почти с полной уверенностью считать, 
что речь идет о неисправности в тор- 
мозе правого переднего колеса. Если, 
как показала проверка, трубопровод и 
шланг в полном порядке, обратите 
внимание на исправность рабочих 
тормозных цилиндров. При заедании 
поршней в цилиндрах (что для тормо- 
за правого колеса особенно характер- 
но - это колесо больше страдает от 
воды и грязи) значительная часть 
приложенного к ним усилия от давле- 
ния жидкости расходуется лишь на то, 


чтобы преодолеть трение между 
поршнем и цилиндром, а сила, с кото- 
рой поршень прижимает колодку к і 
диску, на столько же падает. Следо- ' 
вательно, задача - обеспечить нор- ' 
мальную подвижность поршней в ра- ' 
бочих цилиндрах. При незначитель- * 
ном их заедании из-за коррозии ра- 
ботоспособность цилиндров иногда 
удается восстановить, "расшевелив” 
их тем или иным способом. В более , 
сложных случаях приходится заме- ‘ 
нять новыми. 
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ТЕХНОЛОГИЯ 


"ЛУДИТЬ - ПАЯТЬ - ПОЧИНЯТЬ!” 


Умение паять не раз выручит автомобилиста в различных ситуациях. 
Восстановить поврежденную проводку, отремонтировать поплавок 
карбюратора, заделать места кузова, поврежденные коррозией, 
можно обычной пайкой. С технологией работы знакомит 
Алексей ВОРОБЬЕВ-ОБУХОВ. 


Соединение деталей пайкой, бла- 
годаря доступной и недорогой техно- 
логии, известно очень давно и по сей 
день широко применяется, несмотря 
на появление синтетических клеев и 
шпатлевок. В этом обзоре речь пойдет 
о пайке так называемыми мягкими 
припоями на основе олова, позволяю- 
щими ограничить нагрев деталей тем- 
пературой около +250°С. 

Итак, что же нужно для пайки в 
домашних (гаражных) условиях? Нач- 
нем с припоев. Это сплавы олова со 
свинцом, отличающиеся в основном 
температурой плавления. Чистым 
оловом не паяют из-за его подвер- 
женности "оловянной чуме” - так на- 
звали процесс превращения слитка в 
порошок при низких температурах. 
Оловянно-свинцовые сплавы свобод- 
ны от этого недостатка и, в зависимо- 
сти от марки припоя, позволяют в не- 
которых пределах варьировать темпе- 


для соединения металлов, указанных 
в их описаниях. 

Одного припоя для успешной пай- 
ки мало - и вот почему. Поверхность 
почти всех металлов, которые дово- 
дится паять, непременно затянута 
пленкой, а то и более толстым слоем 
окислов. Порой они очень прочны и 
химически стойки (самый яркий при- 
мер - пленка на поверхности алюми- 


очищает ее, обеспечивая контакт при- 
поя с металлом. 

Средний автомобилист обычно 
знает о пайке таких традиционных ма- 
териалов, как сплавы на основе желе- 
за, меди, цинка. Посему и соответст- 
вующие флюсы хорошо известны. При 
пайке стальных деталей чаще всего 
используют классический флюс из 
хлористого цинка (1 часть цинка на 5 
частей соляной кислоты) с добавлени- 
ем нашатырного спирта. Неплохи в ка- 
честве флюса таблетки ацетилсалици- 
ловой кислоты (аспирина), только по- 
старайтесь не вдыхать выделяющиеся 
при нагреве чрезвычайно едкие пары. 
Для пайки нержавеющей стали и ни- 
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ратуру плавления (табл. 1). Для работ, 
обычных при ремонте автомобиля, 
лучше всего подходит припой ПОС- 
40, он не слишком дорогой, а шов по- 
лучается достаточно прочным. Мягкие 
припои продаются в виде прутка, про- 
волоки, в том числе пустотелой, за- 
полненной флюсом, а также паяльной 
пасты. В последнем случае припой в 
виде порошкообразной массы смешан 
с жидким флюсом (о флюсах см. ни- 
же). Такие пасты очень удобны в ра- 
боте, но должны применяться только 


ниевой детали, в основном и создаю- 
щая препятствия для его пайки при- 
вычными всем способами). На поверх- 
ности окисла (например, на ржавой 
стали) припой не удерживается, поэто- 
му нужно удалить ржавчину, а затем и 
ее следы - тонкую пленку. Последнее 
делают химическим путем, применяя 
специальные растворы (флюсы), со- 
став которых зависит от того, какие 
именно металлы предстоит паять. 
Флюс, наносимый на поверхность де- 
тали непосредственно перед пайкой. 
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хрома применяют ортофосфорную ки- 
слоту, а если ее нет, то сделанные на 
ее основе нейтрализаторы (преобра- 
зователи) ржавчины. Для тех, кто хо- 
чет все делать "по науке” в табл. 2 
приведены стандартные составы 
флюсов и их свойства. 

И наконец, правильно выберите 
инструмент для нагрева соединяемых 
деталей и нанесения припоя. Обыч- 
ные маломощные (радиотехнические) 
паяльники (фото 1) пригодны лишь 
для ремонта деталей с небольшой 
массой, малым теплоотводом - на- 
пример элементов электрооборудо- 
вания, различных тросиков, поплавка 
карбюратора и т. п. Крупные детали, 
особенно из меди или латуни, удает- 
ся прогреть только более мощным 
(фото 2), а то и так называемым "мо- 
лотковым” паяльником (с жалом в ви- 
де массивного медного клина), с 
электрическим или внешним нагре- 
вом (фото 3). Для прогрева больших 

0.оимііСвлами 1 0 



масс металла и этого становится ма- 
ло - тогда используют открытое пла- 
мя паяльной лампы, газовой горелки 
или струю воздуха от промышленного 
фена. Паяльная лампа — агрегат 
древний, но весьма популярный из- 
за относительной дешевизны и по- 


дающий струю воздуха, нагретую до 
температуры 400-600*^0 (регулирует- 
ся). Он относительно (в сравнении с 
горелками, конечно!) пожаробезопа- 
сен, так как в нагретом воздухе от- 
сутствуют частицы - очаги горения, 
удобен в работе, но привязан к элек- 
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всеместной доступности топлива 
(бензина). Правда, много мороки при 
розжиге, засорении жиклера... К тому 
же она при неумелых действиях даже 
опасна. Практичнее газовая горелка 
- например в виде насадки на литро- 
вый баллон с пропаном (фото 4). Раз- 


тросети 220 В. Стоит самый дешевый 
аппарат не менее 200 рублей, но зато 
обладает немалой универсальностью 
- годится не только для пайки, но и 
для сварки некоторых пластмасс (ре- 
монт бамперов), удаления старой 
краски, подогрева "закисших" дета- 
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обезжирить. Затем подготовить па- 
яльник: очистив напильником жало от 
слоя окалины, разогреваем и смачи- 
ваем флюсом, чтобы окончательно 
очистить и затем набрать на него 
припой. Последний должен растечься 
по жалу паяльника — если он скаты- 
вается каплями, то или паяльник пе- 
регрет, или жало вновь покрылось 
окалиной. Теперь - например с по- 
мощью кисточки, пипетки или меди- 
цинского шприца - смачиваем флю- 
сом обрабатываемую поверхность и 
нагреваем металл паяльником или 
горелкой, или тем и другим вместе, 
пока флюс не закипит. Тут же нано- 
сим припой, который должен легко 
растечься по поверхности металла, 
хорошо ее смачивая. Если он засты- 
вает в виде матовой кашицы - тем- 
пература детали мала (ниже точки 
плавления припоя), если собирается 
шариками, подобно ртути, - возмож- 
но, неверно выбран флюс либо де- 
таль не очищена от окислов или гря- 
зи. После подобной подготовки - лу- 
жения соединяемых поверхностей - 
детали плотно соединяем друг с дру- 
гом и жестко фиксируем, например 
струбциной. При пайке мелких дета- 
лей их можно удерживать также пло- 
скогубцами, пинцетом и т. д. 

Любой опытный технолог знает, 
что далеко не каждую задумку конст- 
руктора легко воплотить в металле. 
Поэтому перед началом работы проду- 
майте последовательность операций. 
Иначе (особенно в случаях, когда не- 
обходимо спаять воедино множество 
мелких деталей, например электросхе- 
му) можно столкнуться с тем, что по- 
пытка припаять очередную деталь при- 
водит к распайке предыдущих. Причи- 
на - жало паяльника слишком массив- 
ное и теплоотдача чрезмерная. Тогда 
попробуйте, например, обмотать жало 



ные насадки создают наиболее удоб- 
ный факел пламени, горелка не коп- 
тит и всегда готова к работе. При 
пайке больших деталей мастера не- 
редко используют и сварочную кис- 
лородно-ацетиленовую горелку. В 
последнее время появились миниа- 
тюрные "пальчиковые” горелки, рабо- 
тающие на бутане (газ для зажигалок) 
(фото 5). Одной заправки хватает 
примерно на 20 минут, пламя можно 
регулировать, но мощность такой го- 
релки небольшая и массивную деталь 
ею вы не прогреете. Новинка послед- 
них лет у нас - тепловой пистолет, 
или промышленный фен (фото 6). 
Это, по сути, мощный электрофен, 

1 1 Оои.мнСиламіі 


лей перед разборкой узла и т. д. - 
вплоть до поджаривания бутербродов 
прямо на рабочем месте! 

Запасшись всем необходимым, 
рассмотрим сам процесс. Прежде 
всего детали нужно очистить от гря- 
зи, ржавчины, остатков краски и 


несколькими витками толстой (3-4 мм) 
медной проволоки, один из концов ко- 
торой превратите в более миниатюр- 
ное жало, - и продолжите работу этим 
инструментом. Другим обходным ма- 
невром может служить охлаждение 
уже спаянных деталей в то время, ко- 
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гда вы припаиваете очередную. Удоб- 
ный инструмент для этого - уже упомя- 
нутый нами шприц с иглой, кончик ко- 
торой можно еще и дополнительно 
расплющить для более тонкой дози- 
ровки охлаждающей жидкости - ска- 
жем, все того же флюса, используемо- 
го сейчас в качестве охладителя. Но 
для охлаждения детали пригодны и 
другие жидкости - например промы- 
вочные из табл. 2, то есть вода, спирт, 
ацетон. 

Другая крайность при пайке - не- 
достаточный нагрев соединяемых де- 
талей из-за того, что тепловая мощ- 
ность паяльника невелика, 
а детали - рядом с местом 
пайки - зажаты в массив- 
ных тисках, струбцине и 
т. п. Из-за этого немалую 
долю тепла жало паяльни- 
ка отдает не деталям, а 
удерживающему приспо- 
соблению. В этом случае 
поступают просто; между 
деталью и губками тисков 
располагают теплоизоли- 
рующую прокладку из кар- 
тона, фанеры, дерева и т. п. 

- и дело идет на лад. 

Если все сделано пра- 
вильно, детали соединены 
с минимальными зазорами, 
то припой сам (под действием сил по- 
верхностного натяжения) затечет в за- 
зор, например под заплату, шов полу- 
чится аккуратным и будет блестеть да- 
же после остывания. Кстати, дело 
здесь не только в эстетике! Матовый, 
неровный шов с заусенцами - сигнал 
недостаточного нагрева деталей, а 
значит, и самого припоя. Прочность 
такого шва низкая. 

Если само назначение пайки - 
создание достаточно прочного со- 
единения, полезно помнить правило: 
чем плотнее подгонка деталей и, со- 
ответственно, тоньше слой припоя 
между ними, тем прочнее, жестче со- 
зданный узел. 

Кроме того, нужно помнить, что в 
случае пайки деталей с большими 
линейными размерами (например, 
крупной заплаты на кузовную па- 
нель) даже применение молоткового 
паяльника может не дать желаемого 
результата, поскольку он нагревает 
лишь небольшой участок ремонтиру- 
емой детали. По мере перемещения 
паяльника уже пропаянный участок 
начинает испытывать большие тем- 
пературные напряжения, порой пре- 
вышающие прочность самого припоя, 
- и заплата здесь отрывается. В этом 


Таблица 1 

ОЛОВЯННО-СВИНЦОВЫЕ ПРИПОИ 

Марка 

Олово,% 

Температура 
плавления, "С 

Предел проч- 
ности. кгс'мм2 

ПОС90 

8&-91 

220 

4.9 

ПОСбГ^ 

6^=52 

155 

4.3 

ПОС40“' 

39-41 

538 

3,8 

П(ШГ 

“15=31 

Ж 

3.3 


случае весь ремонтируемый участок 
нужно подогревать паяльной лампой 
или феном, добиваясь того, чтобы 
заплата по всей поверхности припая- 
лась практически одновременно. Ес- 
ли возможности такого подогрева 
нет, лучше поставить составную за- 


Тепловой пистолет (фен), мощность 1600 Вт. 

плату из нескольких частей, которые 
припаивают одну за другой с пере- 
крытием. 

После остывания тщательно про- 
мойте детали, чтобы удалить остатки 
флюса, иначе они в дальнейшем уско- 
рят коррозию. 


Таблица 2 

ФЛЮСЫ ДЛЯ ПАЙКИ ЧЕРНЫХ МЕТАЛЛОВ 

Марка 

Состав % 

Про»/ывка 

Примечание 

- 

Хлорид цинка 25-30 
Соляная кислота 

0,&-0,7 

Вода -остальное 

водой 


- 

Хлорид цинка 3.7 
Вазелин УН-1 85 

Диа. вода - остальное 

водой 

паста 

- 

Канифоль 16 

Хлорид цинка 4 

Вазелин УН-1 

ацетоном 

паста, дает 

повышенную 

прочность 

шва 

лти 

Спирт этиловый 70 
Канифоль 22 

Анилин или диэтила- 
мин солянокислый 6 
Триэтаноламин 2 

спиртом 

для пайки 
нерж, стали, 
нихрома, 
оцинкованной 
стали 

ФИМ 

Ортофосфорная кисло- 
та (плотность 1.7) 16 
Спирт этиловый 3.7 
Диет, вода - остальное 

водой 

кроме пайки 
стали, приго- 
ден для меди, 
константана, 
серебра, пла- 
тины 


С помощью пайки выравнивают и 
довольно глубокие вмятины - в этом 
случае припой служит шпатлевкой. 
Процедура аналогична описанным 
выше. Небольшую вмятину вы можете 
устранить сами, накладывая припой 
слой за слоем, а когда вмятина за- 
полнится и припой остынет, его вы- 
равнивают рашпилем или шабером. 
Просто? Попробуйте-ка: ведь в отли- 
чие от всем привычных шпатлевок, 
расплавленный припой течет как во- 
да! Нарастить необходимый слой, 
особенно на наклонной или верти- 
кальной поверхности, - непростое де- 
ло. Здесь у каждого мас- 
тера свои секреты. Конеч- 
но, теперь, при изобилии 
запчастей и всевозмож- 
ных штпатлевок, подоб- 
ным "лужением" занима- 
ются все реже. Но прежде 
таким способом "доводи- 
ли” целые кузова - напри- 
мер, когда их детали изго- 
тавливали выколоткой по 
деревянной болванке в 
экспериментальном и 
штучном производстве. 

В заключение сделаем 
важное замечание. Любые 
работы с переносным 
электроинструментом, ес- 
ли он не снабжен корпусом с двойной 
изоляцией (а паяльник не снабжен!), 
допускаются вне помещений с изоли- 
рующим полом только при напряже- 
нии питания не более 36 В. К сожале- 
нию, мощных паяльников с таким ра- 
бочим напряжением вы не найдете. 
Поэтому, чтобы обезопасить себя, на- 
сколько возможно, от поражения то- 
ком, следует предпринять определен- 
ные меры. Лучше всего, конечно, из- 
готовить самому низковольтный па- 
яльник на 36 или 12 В. Если это не- 
возможно, постарайтесь найти транс- 
форматор с двумя разделенными об- 
мотками на 220 В каждая или два 
трансформатора 220/36 В. В послед- 
нем случае соедините между собой 
низковольтные обмотки и получите на 
выходе снова 220 В, но уже не свя- 
занные с питающей сетью. Теперь да- 
же при пробое обмотки паяльника на 
корпус он не будет иметь высокого 
потенциала по отношению к земле. 
Само собой разумеется, мощность 
трансформаторов должна быть не 
меньше мощности паяльника (или, 
например, промышленного фена). Не 
пренебрегайте правилами электро- 
безопасности, ведь ваша жизнь доро- 
же любого автомобиля! 
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ТЕХНОЛОГИЯ 

НАГРЕВ И ДАВЛЕНИЕ 
УЛУЧШАТ ПОВЕРХНОСТЬ 

В ЗР, 1997, № 12 рассказывалось о восстановлении неподвижной 
посадки подшипника в гнезде наплавкой металла на наружное кольцо. 

Ульяновской государственной сельскохозяйственной академии 
под руководством доктора технических наук профессора Б.М. Аскинази 
разработан электромеханический метод восстановления деталей (ЭМВ). 
О нем рассказывают кандидаты технических наук Сергей ФЕДОРОВ 
и Лилия ФЕДОРОВА. ^ 


Изношенная 

поверхность 


220/380В 


Сущность ЭМВ заключается в 
увеличении диаметра вала (при износе 
не более 0,4 мм) путем пластического 
перераспределения металла на нем. 

Операцию выполняют на токарно- 
винторезном станке 
(рис. 1). Сначала 
высаживают ме- 
талл на изношен- 
ной поверхности. 

Для этого настраи- 
вают станок на на- 
резку резьбы ша- 
гом 1,25-1,5 мм. Ре- 
зец (высаживаю- 
щий инструмент) 
изготовлен из твер- 
дого сплава с углом 
профиля 60°. При- 
жав его к изношен- 
ной поверхности 
усилием 400-600 Н, 
включают источник 

электрического тока установки и станок. 
Ток силой 300-600 А напряжением 2-6 В, 
сосредоточенный в зоне контакта резца с 
поверхностью, приводит к мгновенному 
нагреву металла детали, и он под дейст- 
вием приложенного усилия вытесняется 
вдоль боковых поверхностей инструмен- 
та, поднимаясь вверх. 

Поскольку скорость перемещения 
металла по краям выше, чем в сред- 
ней части, на вершине витка образует- 
ся своеобразный кратер. Подбор ре- 
жимов обработки позволяет увеличить 
диаметр высадки на величину до 1 мм 
при шаге 1,5 мм. 

Затем вторым переходом достига- 
ют требуемого размера выступов сгла- 
живающим инструментом. В результа- 
те образуется поверхность с равно- 
мерно распределенными участками 
выступов и впадин. Важно отметить, 
что твердость поверхности увеличива- 
ется до 48-54 НПО, при этом металл 
приобретает хорошие упругие свойст- 
ва. Это особенно важно при запрес- 


совке кольца подшипника — оно не 
срезает выступы восстановленного ва- 
ла. Сопрягаемые детали в момент за- 
прессовки деформируются — возникает 
дополнительный "шпоночный” эффект. 


Диапѳтр 

высадки 


Диаметр 

сглаживания 



Рис. 1. Схема 
электромехани- 
ческого восста- 
новления поса- 
дочных мест на 
валах: 1 - выса- 
живающий ин- 
струмент; 2 - 
сглаживающий 
инструмент; 3 - 
вал; 4 - уста- 
новка электро- 
механической 
обработки. 

Поэтому по долговечности такие со- 
пряжения не только не уступают но- 
вым, но зачастую и превышают их. 

По этой технологии были успешно 
восстановлены посадочные места по- 
луосей автомобилей ВАЗ и "Москвич": 


начальный диаметр 29,98 мм увеличи- 
ли до требуемого - 30к6''°’°’®+0,002. 

Прочностные характеристики вала 
были подвергнуты испытаниям. Они по- 
казали, что предел выносливости повы- 
сился на 5-8%. Это объясняется обра- 
зованием особой структуры металла - с 
вытянутой формой волокон и равно- 
мерным термомеханическим воздейст- 
вием на поверхностный слой детали. 

Применяется электромеханиче- 
ская обработка и для упрочнения про- 
филя наружной метрической резьбы 
деталей. В мастерских автотранспорт- 
ных предприятий резьбу на деталях, 
подверженных усталостному разру- 
шению, нарезают без какой-либо пос- 
ледующей обработки. Низкие качество 
и износостойкость таких деталей вы- 
зывают справедливые нарекания. 

Чтобы повысить качество, можно 
обрабатывать резьбу после нареза- 
ния или накатывания. Во впадину 
(рис. 2) подготовленной резьбы ус- 
танавливают инструмент с соответ- 
ствующим углом при вершине. К де- 
тали подключают один конец вто- 
ричной обмотки трансформатора, 
другой - присоединяют к инстру- 
менту. Создав надежный контакт в 
соединении "инструмент-резьба” 
включают питание и станок. При об- 
работке, помимо термического фак- 
тора, влияющего на структуру ме- 
талла, одновременное поверхност- 
но-пластическое деформирование 
позволяет получить вытянутые вдоль 
профиля резьбы волокна металла на 
глубине до 0,08 мм. 

К несомненным достоинствам об- 
работки следует отнести получаемую 
поверхностную закалку профиля по 
периметру (НПС 42-48) при сохране- 
нии вязкой сердцевины витков, отсут- 
ствие прижогов 


I 


Г^'і 


г.5...1.25у 


НДС 18...24 . ^ 






НДС 48.-54 
і =0.04...0 г 

Направление волокон 
металл а 


Рис. 2. Схема электромеханического упрочне- 
ния наружной резьбы: 1- вал с резьбой; 2 - ин- 
струмент; 3 - установка для электропитания. 


и обезуглеро- 
женного слоя, 
ликвидацию ми- 
кротрещин во 
впадине и на бо- 
ковых поверх- 
ностях. 

Учитывая, 

что в автомобилях резьбовые изделия 
составляют до 60% от общего количе- 
ства деталей, описанный метод целе- 
сообразно использовать для изготов- 
ления деталей на транспортных пред- 
приятиях. 

Эта технология защищена патен- 
том на изобретение, а результаты ис- 
следований и испытаний обобщены в 
кандидатских диссертациях. 



РЕМОНТ 


’ЮПЕЛЬ-ОМЕГА”: МЕНЯЕМ НАСОС 


Евгений БОРИСЁНКОВ. Технический центр ЗР "Крестовский” 


”Опель-Омега 2,0 Г 1988 года с двигателем С20МЕ 

То, что мы обычно называем насосом охлаждающей жидкости, на самом де- 
ле таковым не является. Насос как единый узел состоит из двух основных час- 
тей - корпуса и крышки. Именно так он и выглядит на двигателе, например, 
классических ‘'Жигулей'! В дальнейшем корпус стали изготавливать заодно с 
блоком цилиндров, а съемной осталась крышка с крыльчаткой, подшипником, 
валом и шкивом привода - ее-то теперь и называют насосом или чаще помпой. 
Однако наполовину спрятанный в блоке насос не "дотягивался” до плоскости ге- 
нераторного ремня, традиционно используемого для привода навесных агрега- 
тов. И тут как нельзя кстати подвернулся зубчатый ремень привода распредва- 
ла. Так ремонтопригодность и надежность двигателя принесли в жертву ком- 
пактности. Теперь при разрушении уплотнения вала насоса горячий "Тосол" бы- 
стренько вымывает смазку из подшипника, лишая его подвижности. Остановив- 
шийся вместе с заклинившим валом шкив помпы (при работающем двигателе!) 
тут же срезает зубья на ремне. Лишенный привода, распредвал замирает, порш- 
ни ударяют по клапанам - двигатель отправляется в ремонт. И все из-за ма- 
ленького резинового сальника! Правда, в крышке на этот случай есть специаль- 
ное сливное отверстие. Но, судя по диаметру, оно предназначено для отвода 
жидкости, просачивающейся при постепенном износе уплотнения, и вряд ли рас- 
считано на аварийный сброс. 

Владельцу этого "Опеля-Омеги” повезло - "вода дырочку нашла’! и дело ог- 
раничилось легким перегревом вовремя остановленного (вот как полезно хоть 
изредка поглядывать на приборы!) двигателя. Поскольку для замены уплотнения 
требуется специальная оснастка (да и резинку эту так просто не найти), приоб- 
рели крышку в сборе (фото 1). Работу выполняем "на земле’: Из специального 
инструмента потребуются ключ "на 41” (его можно изготовить из стандартного, 
сняв "лишний" металл на наждаке) и шестигранник "на 6’! Так как охлаждающая 
жидкость уже вытекла, дублировать эту операцию мы не стали. 



Деталь, купленная взамен вышедшей из строя. 
Цена в Москве - около 400 рублей. 



Снимаем с кожуха вентилятора скобу, крепя- 
щую "силовой” провод стартера. 



Ослабляем хомуты... 



...и снимаем воздуховод. 



Ключом "на 10" отворачиваем четыре болта, 
крепящие крыльчатку вентилятора системы ох- 
лаждения, и сдвигаем ее к блоку. (Кожух услов- 
но не показан.) 



Поддев отверткой, снимаем две скобы крепле- 
ния кожуха... 



...и сам кожух. 


Три последние операции мы про- 
делали для удобства фотосъемки. Ко- 
жух легче снять после отсоединения 
вискомуфты вентилятора (фото 12). 
Однако работать без него оказалось 
намного удобнее, потому мы решили 
оставить и такой вариант. 



Двумя ключами "на 13" ослабляем крепление 
генератора к регулировочной планке. 
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Ключом 'на 10" отворачиваем оставшиеся два 
болта... 



Чтобы удобно подобраться к лыске на валу вен- 
тилятора, ключом ”на 10" отворачиваем два со- 
седних болта на его шкиве. Вал при этом удержи- 
ваем за шестигранник муфты ключом "на 36". 



...и снимаем шкив. 


Надев на лыску ключ "на 32”, все тем же ключом 
"на 36” движением по часовой стрелке {левая 
резьба!)... 


...свинчиваем муфту с вала. 



Отстегнув 11 защелок. 



...снимаем верхнюю... 


...и вращаем регулировочную. 
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Сдвигаем генератор к блоку и снимаем привод- 
ной ремень. (Крепление генератора к крон- 
штейну "плавающее", и ослаблять его нет необ- 
ходимости.) 



...и нижнюю часть крышки защитного кожуха 
зубчатого ремня. 



Ключом "на 19” ослабляем натяжение ремня 
привода насоса усилителя руля. 





Для наглядности эта же операция показана сни- 
зу автомобиля. Ослабляем контрящую гайку... 









Отворачиваем болт до конца... Снимаем зубчатый ремень. 



Совмещаем риску на зубчатом колесе распред- 
вала с меткой на кожухе зубчатого ремня. 



Риска на шкиве коленвала при этом должна со- 
вместиться с указателем на блоке (этот заост- 
ренный штифт проходит сквозь отверстие в 
нижней части кожуха). 



...и снимаем шкив вместе с зубчатым колесом с 
носка коленвала. 



Аналогично вынимаем болт... 



Ключом ”на 10” отворачиваем два болта... 



...и снимаем верхнюю часть кожуха зубчатого 
ремня. 



Застопорив двигатель любым подходящим 
способом (мы включили передачу и нажали 
на тормоз), ключом ”на 17" срываем болты на 
торцах коленчатого и распределительного 
валов. 



...и удаляем зубчатое колесо привода распред- 
вала. 



Этим же ключом отворачиваем еще один 
болт... 
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...и снимаем нижнюю часть. 


При ближайшем рассмотрении оказалось, что 
кожух зубчатого ремня - одна деталь, крепяща- 
яся в трех точках. А "располовинили" ее, види- 
мо, наши предшественники. 


Ключом "на 10" отворачиваем болт крепления 
фартука помпы. 


Шестигранником "на 6" отворачиваем три бол- 
та, крепящие помпу к блоку двигателя... 


...и, аккуратно поддев ее отверткой,... 



Поворотом корпуса совмещаем выступы на пом- 
пе с пазами в фартуке и снимаем последний. 

Сборку проводим в обратной пос- 
ледовательности. К этому - несколько 
замечаний. Натяжение зубчатого рем- 
ня осуществляется поворотом помпы 
против часовой стрелки. Для этой цели 
на корпусе имеется шестигранник. 
(Здесь и потребуется упомянутый в ка- 
честве специнструмента ключ "на 41”) 



Зубчатый ремень натягиваем, вращая помпу 
ключом. 


Натяжение легко проконтролиро- 
вать, надавив пальцем на ветвь, распо- 
ложенную между помпой и колесом 
привода распредвала. Прогиб должен 
быть примерно 10 мм. И последнее. Ес- 
ли не удается отвернуть болт, крепящий 
шкивы на носке коленвала, попробуйте 
сделать так. Примите меры против пус- 
ка двигателя (снимите, например, цент- 
ральный провод с распределителя за- 
жигания). Наденьте на болт наиболее 
длинный из имеющихся накидной ключ. 
Под другой его конец подставьте дере- 
вянный чурбачок с таким расчетом, 
чтобы при вращении коленвала старте- 
ром ключ ударил по деревяшке. Прого- 
ните любопытных и включите стартер. 
Звук удара, как правило, возвещает о 
том, что болт стронулся с места. 


После двух лет эксплуатации 
при пробеге около 60 тыс. км мотор 
ВАЗ-2103 стал сильно замасли- 
ваться во всех местах стыков дета- 
лей, возле отверстия масляного 
щупа. Г оворят, пора заменить 
I поршневые кольца - не рано ли? 

Конечно, нам не известны условия, 
в которых вы эксплуатировали двига- 
тель, - срок службы деталей цилиндро- 
поршневой группы в немалой степени 
I от них зависит. Но все-таки для двига- 
I телей ВАЗ столь быстрый износ неха- 
I рактерен. Правда, в последние годы 
I' участились случаи неполадок, вызван- 

II ных применением низкокачественного 
I масла, поскольку на рынке немало все- 
I возможных подделок. Например, стало 
і больше жалоб на закоксовывание 
I поршневых колец, а в этом случае ком- 
прессия двигателя тоже снижается, 
усиливается прорыв газов из объема 
над поршнями в картер, где из-за это- 
го может увеличиться давление. 

Система вентиляции картера скон- 
струирована таким образом, что, пока 
1 она действует исправно, давление в 
I картере не должно превысітть атмо- 
і сферное (напомним, что картерные газы 
I "отсасываются” в задроссельное про- 
"странство карбюратора, а на тяжелых 
! режимах - и просто в его диффузоры). 
Поэтому двигатель с исправной систе- 
мой вентиляции должен быть снаружи 
сухим, без "отпотеваний” масла, а тем 
( более - потеков. Нарушить это правило 
могут серьезные неполадки вентиляции. 
Например, если на проволочном пламе- 
гасителе, установленном в шланге вен- 
тиляции, скопилось много копоти и от 
этого сечение магистрали недопустимо 
сузилось. На практике бывает важно 
"проследить” ее всю - от сапуна до кор- 
пуса воздухофильтра. Довольно часто 
мощные наслоения копоти образуются 
также в местах подсоединения к корпусу 
фильтра штуцеров вентиляции - боль- 
шого и малого. От этого сопротивление 
магистрали еще выше. Наконец, золот- 
никовое устройство карбюратора тоже 
может быть забито нагаром, в этом слу- 
чае картер двигателя не вентилируется 
I на холостом ходу. 

I Устраните все эти препятствия на 
I пути картерных газов - и двигатель 
1 снаружи должен стать сухим. Что каса- 
I ется степени износа двигателя, то о ней 
можно судить прямо, измерив ком- 
прессию в цилиндрах, или косвенно - 
по мощности двигателя. 
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...отделяем от блока. 






РЕГУЛИРОВКИ 

”ФОРД-ЭСКОРТ 1,3”: 
УСТРАНЯЕМ ПРИЧИНУ 
ПЕРЕОБОГАЩЕНИЯ СМЕСИ 


Евгений БОРИСЕНКОВ. Технический центр ТОО ”Авто Трейдинг и сервис" 


"Форд-Эскорт” 1998 г., 
белорусской сборки с двигателем 
1,3 л и карбюратором "Вебер”. 

Автомобильный двигатель - боль- 
шой гурман. Употребляет смесь бен- 
зина и воздуха строго определенного 
состава. На всякой другой он работать 
будет кое-как или вообще заглохнет. 
И если недостаток топлива порой оп- 
ределить сложно (приходится диагно- 
стировать по косвенным признакам), 
то избыток сразу выдает себя с голо- 
вой. Легковой автомобиль начинает 
чадить, будто неисправный "Икарус" 

Причин переобогащения не так уж 
много. Наиболее распространенные - 
негерметичность игольчатого клапана 
(особенно на холостом ходу и "слабых 
режимах”) и засорение воздушных жик- 
леров. Но бывают и другие - менее 
прозаические. У новых машин, напри- 
мер "жигулей” или "самар” иногда от- 
сутствует электромагнитный клапан 
вместе с жиклером холостого хода 
(смежники подводят?), случается, вме- 
сто него "заботливо” ввернут болт. Если 
же все на месте, карбюратор для реви- 
зии и ремонта нужно хотя бы частично 
разобрать. Сегодня мы проводим эту 
работу на автомобиле "Форд-Эскорт” с 
карбюратором "Вебер” (ѴѴеЬег). Кстати, 
контроль всех систем карбюратора вхо- 
дит в перечень работ по предпродажной 
подготовке, осуществляемой ТОО "Авто 
Трейдинг и сервис” - официальным ди- 
лером "Форд мотор компани” 



Отворачиваем три винта крепления корпуса 
воздушного фильтра к карбюратору. 



Отделяем от корпуса кронштейн с фильтром 
системы управления вакуумным автоматом 
опережения зажигания. 



Отсоединяем тройник системы вентиляции 



Снаружи все элементы карбюратора на месте. ...и снимаем корпус воздушного фильтра с кар- 

Значит, без вскрытия не обойтись. бюратора... 



...не забыв про уплотнительную прокладку. 



Распускаем хомут... 



...и снимаем топли- Отключаем провод, пи- 
воподводящий шланг тающий электромаг- 

со штуцера карбюра- нитный клапан холо- 

тора. стого хода. 



Ключом "на 13" выворачиваем клапан из кор- 
пуса... 



...и отделяем жиклер холостого хода. 


Проверяем маркировку жиклера и 
его чистоту. Одновременно через осво- 
бодившееся отверстие можно продуть 
канал холостого хода карбюратора. 
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Снимаем скобу, фиксирующую оболочку троса 
привода дроссельной заслонки на кронштейне 
карбюратора... 



...выводим оболочку из прорези... 



...и отсоединяем трос от сектора рычага приво- 
да заслонки первой камеры (делается это точно 
так же, как на привычных нам карбюраторах 
"Солекс"). 



Освобождаем оболочку троса привода воздуш- 
ной заслонки, сняв скобу ее крепления... 



...и отсоединяем трос от рычага. 



Снимаем вакуумный шланг управления пуско- 
вым устройством карбюратора. 



Ключом "Торкс" Т-30 отворачиваем четыре винта, 
крепящих карбюратор на впускном коллекторе... 



...и вынимаем их. 



Снимаем карбюратор с двигателя. 



Отверткой выворачиваем два винта, крепящие 
крышку карбюратора (можно на штатном месте, 
как у нас)... 



...аккуратно поддеваем ее... 



...и отделяем от корпуса. 



Переворачиваем крышку поплавками вверх и 
проверяем регулировку механизма (она опре- 
деляет уровень топлива). 


Так как поплавки в таком положе- 
нии входят в выемки, находящиеся ни- 
же линии разъема крышки, то конт- 
рольным является расстояние от про- 
кладки до верхней кромки поплавков. 
Оно составляет 29±0,5 мм (язычок при 
этом должен касаться шарика иглы, не 
утапливая его). 



Регулировка производится подгибанием языч- 
ка. (Для удобства работы кронштейны поплав- 
ков удерживаем отвертками.) 


По окончании регулировок, не ме- 
няя положения крышки, нужно прове- 
рить герметичность клапана, исполь- 
зуя, например, резиновую грушу - на- 
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детая на топливоподводящий штуцер, 
сжатая груша не должна хоть сколько- 
нибудь заметно менять свою форму в 
течение 30 с. 

Еще одной из причин переобога- 
щения смеси (на холостом ходу и ма- 
лых нагрузках) может служить негер- 
метичность диафрагмы экономайзера, 
так как в этом случае клапан подачи 
дополнительного количества топлива 
будет постоянно открыт. Для проверки 
необходимо... 



...отвернуть три винта... 



...снять крышку и осмотреть диафрагму. 



Осталось проверить состояние воздушных жи- 
клеров главной дозирующей системы. 
Выворачиваем их из крышки... 

...и обнаруживаем, что 
жиклеры первой и 
второй камер и соот- 
ветствующие эмуль- 
сионные трубки пере- 
путаны местами! 



Устранив дефект, сборку прово- 
дим в обратной последовательности. 

Как видите, огрехи сборки случают- 
ся и у именитых производителей. Но ра- 
боту-то мы проделали до продажи авто- 
мобиля. Так что к потребителю он попал 
уже в исправном состоянии. А престиж 
фирмы (как сказал бы Глеб Жеглов) оп- 
ределяется не отсутствием дефектов, а 
ее способностью вовремя их устранять. 


спить 


Почему при регулировке схож- 
дения передних колес на ВАЗ-2106 
после замены рулевых тяг заметно 
изменился угол развала? Как надо 
их регулировать? 

Дело в том, что ось поворота 
управляемого колеса имеет про- 
дольный и поперечный наклоны, по- 
казанные на рисунке. Понять, как 
выглядит движение колеса вокруг 
этой оси, несложно. Наклон колеса 
относительно поверхности дороги 
при движении прямо изменяется в 
случае его поворота (вывернув ко- 
леса машины в сторону, вы легко в 


меньше и даже может оказаться от- 
рицательным. 

Напомним: угол у наклона оси 
поворота к плоскости колеса на "жи- 
гулях” задан конструкцией и равен 
6°04'. Остальные углы регулируемые, 
в том числе и угол а продольного на- 
клона оси поворота (см. вид А). Чтобы 
увеличить (к примеру) этот угол, нуж- 
но сместить вперед нижний шарнир 3 
поворотного кулака колеса. Для этого 
убирают одну или несколько регули- 
ровочных шайб из-под оси нижнего 
рычага с переднего болта и добавля- 
ют столько же на задний. Если угол а 


а 




Схема подвески переднего колеса: 1 - отвес для регулировки развала; 2 - колесо; 3 - нижний 
шаровой шарнир поворотного кулака; 4 - рычаг поворотного кулака; 5 - верхний шаровой 
шарнир поворотного кулака; 6 - нижний рычаг подвески; 7 - рулевая тяга; 8 - верхний рычаг 
подвески; 9 - ось нижнего рычага; 10 - регулировочные шайбы; [і - угол развала; у - угол между 
плоскостью колеса и осью поворота а-а; о. - угол продольного наклона оси поворота. 


этом убедитесь). Другими словами, 
угол "развала" при повороте колеса 
вокруг наклонной оси а-а меняется 
в широких пределах. Нас же инте- 
ресуют его изменения вблизи поло- 
жения колес "прямо”, то есть при ре- 
гулировках схождения. Очевидно 
(см. вид А), что при изменении дли- 
ны рулевой тяги изменяется не 
только схождение колеса, но и угол 
развала. 

В то же время регулировка раз- 
вала влияет на схождение колеса. 
Предположим, потребовалось умень- 
шить развал - и вы, добавив регули- 
ровочные шайбы 10 под ось 9 нижне- 
го рычага 6 подвески, несколько вы- 
двинули рычаг с шарниром 3 наружу. 
Если соответственно не перерегули- 
ровать длину рулевой тяги 7, она ока- 
жется "коротка" схождение будет 


нужно уменьшить, поступают наобо- 
рот. При этом условии влияние пово- 
рота рычага на развал и схождение 
минимальное. Но все же оно есть. На- 
пример, чтобы увеличить угол а на 
36-40', с переднего болта удаляют 
шайбу в 0,5 мм, а к заднему добавля- 
ют такую же. Угол развала колеса не- 
много уменьшится - на 7-9'. 

Угол продольного наклона оси 
поворота считается "фундаменталь- 
ным" поскольку связывает развал со 
схождением. Обычно он уже отрегу- 
лирован на заводе-изготовителе и 
изменять его без серьезных основа- 
ний не следует. При регулировках 
развала, чтобы сохранить угол а, ко- 
личество добавляемых или снимае- 
мых шайб должно быть одинаковым 
для переднего и заднего крепежных 
болтов оси. 


4 
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СХЕМА ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЯ 
АВТОМОБИЛЯ «ДЭУ-НЕКСИЯ СЕ» 


На рисунке представлена принци- 
пиальная схема соединений электро- 
оборудования автомобиля ”Дэу-Нек- 
сия в простейшей комплектации. 
При пользовании схемой необходимо 
учитывать следующие особенности: 

1. Разъемы электропроводки пока- 
заны одиночными контактами. Общий 
вид разъемов и их расположение в ав- 
томобиле даны на отдельной схеме. 

2. Проводники, заканчивающиеся 
стрелками с одноименными буквами, 
соединены друг с другом. Чтобы быст- 
ро найти ответную часть для какой- 
либо стрелки, приложите вдоль нее 
линейку. 

3. Цифры около проводников, со- 
единенных с "общим проводом” ука- 
зывают на опре- 
деленное место 
соединения с 
"массой” в авто- 
мобиле (см. схе- 
му расположе- 
ния разъемов и 
точек соедине- 
ния с "массой"). 

Значок "В" озна- 
чает, что соеди- 
нение с "массой” 
выполнено не- 
посредственно 
через корпус 
устройства. 

А - элек- 
тронный блок 

управления ІЕРІ-5. На части автомо- 
билей установлен невзаимозаменяе- 
мый с ним ЭБУ типа ІЕРІ-6 - его под- 
ключение обозначено красными инде- 
ксами. 

Е1 - лампы подсветки переклю- 
чателя вентилятора отопления; Е2 - 
противотуманная передняя левая фа- 
ра, ЕЗ — противотуманная передняя 
правая фара; Е4 - противотуманный 
левый задний фонарь; Е5 - противо- 
туманный правый задний фонарь; Е6 - 
лампа дальнего света левой фары; Е7 
- лампа ближнего света левой фары; 

Е8 - лампа дальнего света правой 
фары; Е9 - лампа ближнего света 
правой фары; ЕЮ - передний левый 
габаритный фонарь; Е1 1 - передний 
правый габаритный фонарь; Е12 - 
задний левый габаритный фонарь; 
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Е13, Е14 - лампы освещения номер- 
ного знака; Е1 5 - задний правый габа- 
ритный фонарь; Е16 - лампа освеще- 
ния перчаточного ящика; Е17 - лампа 
подсветки пепельницы; Е18 — лампа 
освещения багажника; Е19 - плафон 
освещения салона; Е20 - лампы стоп- 
сигналов; Е21 - левый фонарь задне- 
го хода; Е22 - правый фонарь заднего 
хода; Е23 - левый боковой указатель 
поворота; Е24 - левый задний указа- 
тель поворота; Е25 - левый передний 
указатель поворота; Е26 — правый пе- 
редний указатель поворота; Е27 - 
правый задний указатель поворота; 
Е28 - правый боковой указатель по- 
ворота; Е29 — лампа подсветки вы- 
ключателя обогревателя заднего сте- 


кла; ЕЗО - индикатор включения обог- 
ревателя заднего стекла; Е31 - сигна- 
лизатор резервного остатка топлива; 
Е32 - сигнализатор аварийного дав- 
ления масла; ЕЗЗ - сигнализатор не- 
исправности систем двигателя; Е34 - 
сигнализатор включенного стояночно- 
го тормоза и падения уровня тормоз- 
ной жидкости; Е35 - индикатор вклю- 
чения дальнего света фар; Е36 - сиг- 
нализатор неисправности генератора; 
Е37 - сигнализатор падения уровня 
жидкости в бачке стеклоомывателя; 
Е38 - индикатор работы левого указа- 
теля поворота; Е39 - сигнализатор не- 
закрытых дверей; Е40 - сигнализатор 
непристегнутого ремня безопасности; 
Е41 - индикатор работы правого ука- 
зателя поворота; Е42 - лампы под- 
светки комбинации приборов. 


Е — предохранители. Для удобства 
сохранена их заводская нумерация. С 
целью упростить начертание схемы 
один и тот же предохранитель может 
быть показан несколько раз - в раз- 
личных цепях, защищаемых им. 

61 - аккумуляторная батарея; 62 
- генератор. 

Н1 - звуковой сигнал; Н2 - цифро- 
вые часы; НЗ - комбинация приборов; 
Н4 - спидометр с электронным приво- 
дом; Н5 — тахометр; Н6 — указатель 
уровня топлива в баке; Н7 — указатель 
температуры охлаждающей жидкости. 

К1 - реле вентилятора отопителя 
(максимальная скорость); К2 - реле 
вентилятора системы охлаждения 
(большая скорость); КЗ — реле топлив- 
ного насоса; К4 

- реле противо- 
туманных фар; 
К5 - реле габа- 
ритного осве- 
щения; Кб -ре- 
ле фар; К7 - 
реле указате- 
лей поворота; 
К8 - мелодич- 
ный сигнал; К9 

- реле-таймер 
обогревателя 
заднего стекла; 
КІО - реле сте- 
клоочистителя. 

М1 - элект- 
родвигател ь 
вентилятора отопителя; М2 - электро- 
двигатель вентилятора системы охлаж- 
дения; М3 - стартер; М4 - топливный 
насос; М5 - насос стеклоомывателя; Мб 

- электродвигатель стеклоочистителя. 

Р1 - датчик скорости движения 
автомобиля; Р2 - датчик температуры 
охлаждающей жидкости (для ЭБУ); РЗ 

- датчик абсолютного давления во 
впускном трубопроводе; Р4 - датчик 
положения дроссельной заслонки; Р5 - 
датчик концентрации кислорода (не- 
этилированный бензин) либо Р5-1 - 
датчик концентрации кислорода (эти- 
лированный бензин); Рб — датчик тем- 
пературы воздуха во впускном трубо- 
проводе. 

Р1 - резисторы электродвигателя 
вентилятора отопителя; Р2 — резистор 
электродвигателя вентилятора систе- 
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Предохранители 


К топ л. баку 


обогр. стекла 
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диагностический разъем XI 



разъем Х7 


Бі 

В 

КЯ 

Ш 

шт 

■я 

шт 

ЕЯ 



КЯ 

шт 


разъем Х11 А 



разъем Х5А 



разъемы Х4А,Х11 В 



разъем Х12 


Г™ 

шт 

вЛ 

КЯ 

в 

в 

в 

ЕЯ 

в 

ІЕІ 


шт 

шт 

шт) 


разъемы Х2, ХЗ 



разъем Х8 



разъем Х4 





_ні 


разъемы ЭБУ 


мы охлаждения; РЗ - прикуриватель; 
Р4 - обогреватель заднего стекла; П5 

- регулятор режима работы стекло- 
очистителя; Р6 - датчик уровня топли- 
ва в баке; Р7 - датчик температуры 
охлаждающей жидкости (для указате- 
ля); Р8 - датчик уровня жидкости в 
бачке стеклоомывателя. 

81 - переключатель скорости вен- 
тилятора отопителя; 82 - термовы- 
ключатель вентилятора системы охла- 
ждения; 83 - датчик работы вентиля- 
тора системы охлаждения; 84 - замок 
зажигания; 85 - датчик аварийного 
давления масла; 86 - включатель про- 
тивотуманных фар; 87 - включатель 
задних противотуманных фонарей; 88 

- подрулевой переключатель света 
фар; 89 - центральный выключатель 
освещения; 810 - кнопка включения 
звукового сигнала; 81 1 - выключатель 


освещения перчаточного ящика; 
812-815 - дверные выключатели ос- 
вещения салона; 816 - выключатель 
стоп-сигналов; 817 - выключатель 
фонарей заднего хода; 818 - выклю- 
чатель аварийной сигнализации; 819 - 
подрулевой переключатель указате- 
лей поворота; 820 - выключатель зам- 
ка ремня безопасности; 821 - выклю- 
чатель замка багажника; 822 - выклю- 
чатель замка топливного лючка; 823 - 
выключатель обогревателя заднего 
стекла; 824 - подрулевой переключа- 
тель стеклоочистителя; 825 - выклю- 
чатель сигнализатора стояночного 


тормоза; 826 - датчик уровня тормоз- 
ной жидкости. 

Х2-Х12 - разъемы на жгутах элек- 
тропроводки. Сохранена заводская 
нумерация. На отдельных схемах по- 
казано примерное расположение 
разъемов в автомобиле, а также рас- 
положение выводов каждого разъема. 
X, XI - диагностические разъемы топ- 
ливного насоса и ЭБУ соответственно. 

VI - система зажигания; Ѵ2 - топ- 
ливные форсунки; ѴЗ - клапан холо- 
стого хода; Ѵ4 - электромагнит замка 
багажника; У5 - электромагнит замка 
топливного лючка. 
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БЕЗ КУВАЛДЫ 

УСТАНАВЛИВАЕМ ФОРКАМЕРНУЮ 
ГОЛОВКУ НА ”ВОЛГУ” ГАЗ-24-10 



Окончание. Начало см. в ЗР, 1998, № 8. 



Поддев отверткой, снимаем маслосъемный кол- 
пачок. 



Он без металлической армировки и поджимается в 
посадочном месте ленточной пружиной. 



Для притирки клапан закрепляем непосредственно 
в патрон дрели (коловорота), периодически при- 
жимая к нему рукой корпус, выполняющий одно- 
временно функции седла и направляющей. 


В противном случае возможный 
подсос в форкамеру масла и топлив- 
но-воздушной смеси отразится на ра- 
боте двигателя. Перед сборкой тща- 
тельно моем детали, продуваем сжа- 
тым воздухом каналы головки. 



Сопловые каналы удобно чистить велосипедной 
спицей через отверстия под свечи зажигания - витки 
резьбы хорошо удаляют нагар, не царапая стенки. 

Ремонт впускного коллектора со- 
стоит из проверки технического состо- 
яния вакуум-датчика и электромаг- 
нитных клапанов системы ступенчато- 
го пуска воздуха (ССПВ), очистки воз- 
душных каналов. 



Г оловкой "на 13” отворачиваем три гайки крепле- 
ния блока электромагнитных клапанов... 



Деформированные уплотнения (два резиновых 
кольца и медную шайбу) заменяем новыми. 


...и снимаем его со шпилек. 




1 

Иногда из-за чрезмерной затяжки гаек деформи- 
руется фланец корпуса и термоизоляционная кар- 
болитовая прокладка растрескивается. Следствие - 
подсос воздуха во впускной коллектор. 



Возможная замена - "сандвич" из двух штатных ме- 
таллоасбестовых прокладок и Трех паронитовых. 



Ключом "на 32" ослабляем затяжку клапанов... 
...и выворачиваем их из корпуса седел. 




Вынимаем сердечник с пружиной, очищаем и сма- 
зываем его моторным маслом. 
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Подтягиваем седла клапанов узкогубцами или 
трубчатым ключом "на 14" (иногда они отворачи- 
ваются от вибрации). 



Деформированную поверхность выравниваем на 
шлифовальном круге. 



Для очистки выходного канала системы вентиляции 
картера (он часто бывает забит смолистыми отложени- 
ями) ключом ”на 22'' выворачиваегл угловой штуцер. 



Жесткой проволокой прочищаем вертикальный... 


...и горизонтальный каналы. 



Проверяем герметичность мемб- 
раны вакуумного датчика (453710). 
Это выключатель с нормально замкну- 
тыми контактами и регулируемым по- 
рогом срабатывания. В системе ССПВ 
он должен разрывать цепь при разре- 
жении во впускном коллекторе 540 мм 
рт. ст. (0,73 кгс/см2). Если нет вакуум- 
ного стенда, можно использовать сжа- 


тый воздух, под- 
водимый к атмо- 
сферному выводу 
датчика. Требуе- 
мое давление 
(0,73 кгс/см2) ус- 
танавливаем га- 
зовым редукто- 
ром. К клеммам 
подключаем ом- 
метр или конт- 
рольную лампоч- 
ку с источником 
тока (при размы- 
кании контактов 
омметр покажет 
бесконечное со- 
противление, а 
лампочка погас- 
нет). 
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Рис. 3. Оправка для 
монтажа масло- 
съемных клапанов. 



Момент срабатывания датчика устанавливаем ре- 
гулировочным винтом с контргайкой. 


Сборку головки проводим в обрат- 
ной последовательности. 



Новые маслосъемные колпачки основных клапа- 
нов осаживаем легкими ударами молотка через 
специальную оправку (рис. 3). Форкамерным дос- 
таточно усилия руки. 



Секции блока электромагнитных клапанов про- 
маркированы согласно диаметрам их дроссельных 
отверстий (потребуется при подключений). 
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После длительной эксплуатации (пробег более 
150 тыс. км) на коромыслах газораспределитель- 
ного механизма появляется выработка. 



Для разборки этого узла ключом "на 10" вывора- 
чиваем винт фиксации оси коромысел в задней 
или передней (фото 61) опоре. 



Выравниваем поверхность кулачков коромысел на 
шлифовальном станке с мелкозернистым кругом, 
соблюдая радиус их профиля. 



Задняя опора оси коромысел своим каналом со- 
единяет масляную магистраль двигателя с систе- 
мой смазки газораспределительного механизма. 
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...вакуумные шланги подключения корректора угла 
опережения зажигания... 


...и усилителя тормозов. 


Распускаем хомут и снимаем шланг вентиляции 
картера. 


Ослабляем соединение воздушного фильтра с кар- 
бюратором. 


..и воздушной заслонки. 


Ключами ”на IV’ и ”19" отсоединяем регулировоч- 
ный наконечник оболочки троса от кронштейна на 
крышке головки. 


Расшплинтовываем стопор и извлекаем трос. 


Отсоединяем топливопроводы... 


...и демонтируем его. 


Отсоединяем привод дросселя... 


Очень важно совместить канал в 
опоре с отверстием в оси. Коромысла 
и промежуточные опоры при сборке 
устанавливаем на свои места. 

Приступаем к демонтажу го- 
ловки переоборудуемой "Волги”. 
Отключаем "массу” аккумулятора 
(пожарная безопасность). 


Ослабляем хомут воздушного фильтра.. 


Надев на кран радиатора шланг, сливаем "Тосол” в 
емкость (около 7 л). 


Ключами ”на 12” и ”13" отворачиваем болт крепления 
"штанов” к кронштейну на коробке передач. 


Головкой ”на 1Г, на длинном воротке, отворачи- 
ваем четыре гайки крепления приемных труб к 
коллектору. 
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Ключом "на 14" отворачиваем гайку штуцера 
шланга отсоса картерных газов. 



Ключом "на 13” отворачиваем крепление топлив- 
ного фильтра. 



Отключаем датчик температуры охлаждающей 
жидкости. 



Ослабляем хомуты... 



...и снимаем патрубки системы охлаждения. 



Ключом "на 10” выворачиваем винт крепления 
распределителя зажигания и вынимаем его из 
привода. 



Отсоединяем провод. 



Отключаем шланг системы отопления от головки 
блока. 



Выворачиваем шесть винтов крепления крышки го- 
ловки... 



...и снимаем ее. 



Ключом "на 17" отворачиваем четыре гайки креп- 
ления промежуточных опор оси коромысел... 



...и ключом "на 13” две гайки передней опоры. 



Снимаем ось с коромыслами... 



...и вынимаем штанги толкателей. 



Ключом "на 17” отворачиваем десять гаек крепле- 
ния головки к блоку цилиндров. 
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Снимаем головку. 

Перед установкой форкамерной 
головки переносим установочную 
втулку с первого ряда шпилек на 
второй. 


Протачиваем втулку (рис. 5) и меньшим диаметром Проверяем соответствие высоты втулки и глубины 
забиваем через подходящий отрезок трубы. проточки в головке. 



Монтаж головки 31 02 отличается от 
24-10 лишь креплением оси коромысел 
(десять гаек под ключ ”на 13"). Если нет 
"родной” прокладки под головку, можно 
использовать от "двадцать 


Рис. 4. Переходная пластина для согласования привода двигате- 
ля ЗШ-402.10 с распределителем Р-147Б: 1 - штатная пластина; 
2 - изготовленный хомут. 


заменить привод распределителя за- 
жигания специальным под Р-147Б, 
можно дополнить переходной пласти- 
ной штатную конструкцию (рис. 4). 
Схема подключения приборов си- 
четвертой” прорубив в ней стемы зажигания и ССПВ - на рис. 6. 
недостающие отверстия Обратите внимание на порядок соеди- 
(сверить по головке). Г айки нения секций блока электромагнитных 
головки затягиваем в три клапанов с дросселями различного се- 
приема с окончательным чения (см. фото 58). Исполнительная 
моментом 75-78 кгс-м часть клапанов (соленоид, сердечник с 
(контрольная протяжка клапаном) идентична установленным в 
примерно через час), топливной магистрали автобусов ЛАЗ 
Штанги толкателей нужной и ЛиАЗ. Желательно приобрести но- 
длины (276 мм) можно из- вый карбюратор К-156 (цена в Москве 
готовить из любых "волгов- чуть больше 1 тыс. руб.), так как от 
ских” перенасадив сталь- изуродованных обычно неквалифици- 
ные колпачки на укорочен- рованным обслуживанием приборов 
ные на токарном станке порой невозможно добиться нормаль- 
дюралевые стержни. Регу- ной работы. 

лировка зазоров газорас- Во избежание прорыва газов в со- 
пределительного механиз- единении приемных труб с коллекто- 
ма. как на всех волгах” рами (из-за нарушения параллельно- 
(0,38-0,4 мм), последними сти сопрягаемых плоскостей) оконча- 
выставляются форкамер- тельно затягивать крепления коллек- 
ные (0,18-0,2 мм). торов к головке нужно после монтажа 

Если нет возможности "штанов” хотя это очень неудобно. 
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Рис. 5. Размеры ус- 
тановочной втулки 
головки блока после 
подгонки. 



Раскачивая втулку пассатижами, извлекаем ее из 
гнезда в блоке цилиндров. 
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Рис. 6. Монтажная схема 
подключения приборов 
системы ступенчатого пу- 
ска воздуха (ССПВ) и кон- 
тактно-транзисторного 
1 - коммута- 
тор (3102); 2 - дополни- 
тельный резистор (3102): 
3 - дополнительное реле 
стартера (24-10); 4 - блок 
электромагнитных клапа- 
нов (3102); 5 - вакуумный 
датчик-выключатель 
(3102); 6 - катушка зажи- 
гания (3102); 7 - электрон- 
ный блок управления 
(3102); 8 - предохранитель 
ЭПХХ (24-10); 9 - замок 
зажигания (24-10); 10 - 
распределитель (3102). 
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ОБОРУДОВАНИЕ 

"САННЕН”: ИДЕАЛЬНЫЕ ЦИЛИНДРЫ 



Специалисты по ремонту двигателей из московской фирмы "Иномотор” 
часто делятся опытом на наших страницах. Но знания своего дела 
и профессионализма еще недостаточно для успешной работы - 
необходимо хорошее оборудование и инструмент. О станках, которыми 
располагает ”Иномотор”, рассказывает технический директор фирмы 
Владимир ХРУЛЕВ. 


Покупая недорогую подержанную 
иномарку, наш автолюбитель обычно 
отдает себе отчет, что капитальный ре- 
монт ее двигателя не за горами. Наи- 
более популярные у нас 8-12-летние 
машины наверняка намотали на спидо- 
метры сотни по две тысяч километров - 
"дачники" и "подснежники" в Европе не 
водятся, автомобили там покупают для 
того, чтобы ездить. Хорошее состояние 
кузова, салона и ходовой части отнюдь 
не означает, что и движок тоже как но- 
венький. Сотни часов быстрой езды по 
автобанам не прошли для него бес- 
следно - еще сохранив былую бод- 
рость, он уже начинает потихоньку по- 
едать масло, напоминая вла- 
дельцу о бренности жизни во- 
обще и технических устройств 
в частности. Вспоминая былой 
опыт ремонта "жигулевского" 
мотора в местном автосервисе 
(после которого тот вскоре 
вновь задымил), нынешний 
владелец иномарки призаду- 
мается; "А можно ли доверять 
им чудо немецкой техники?” 

Отдавая в ремонт двига- 
тель, уместно полюбопытст- 
вовать, на каком оборудова- 
нии будут обрабатывать его 
детали. Неспроста хозяин 
американского автосервиса, 
принимая на работу механи- 
ка, оценивает его личный 
комплект инструмента. Боль- 
шой, дорогой набор - значит, и мастер 
серьезный. Так и здесь: если в цехе 
стоят дорогие импортные станки, - 
значит, фирма преуспевающая, в ко- 
торую клиент идет за хорошим качест- 
вом. Ну а если вы видите замызган- 
ные, покрашенные кистью агрегаты 
50-х годов, можно быть уверенным - 
внутреннее содержание отремонтиро- 
ванного мотора будет соответствовать 
внешнему образу этого предприятия. 

Главная особенность зарубежных 
станков - они не универсальные, как 
отечественные, а специальные, то есть 
созданы для обработки конкретных де- 
талей двигателей: блоков цилиндров. 


шатунов, коленвалов и т. д. Это много- 
кратно уменьшает время установки 
деталей - никакой специальной осна- 
стки для изделий разных размеров и 
конфигурации изготавливать не требу- 
ется. Обрабатывающие головки с ин- 
струментом быстро и точно настраива- 
ются по элементам самой детали, поэ- 
тому ошибки при обработке (несоос- 
ность, непараллельность и пр.) исклю- 
чены. 

Лучшие станки такого типа - аме- 
риканские, что объяснимо давними 
традициями ремонта двигателей в 
США. Тамошние моторы изнашивают- 
ся гораздо быстрее автомобилей в це- 


Станок ”Саннен” СѴ-616 - для хонингования 
крупных деталей (блоков цилиндров). 


лом, оно и понятно - огром- 
ные расстояния, большие 
пробеги. Старейший из про- 
изводителей станков для ре- 
монта - компания "Саннен" 
(8иппеп, Сент-Луис, штат 
Миссури), на оборудовании 
которой еще в начале века 
растачивали и шлифовали 
детали первых "фордов” Рос- 
сийским авторемонтникам эта 
фирма известна давно, с за- 
стойных времен, ее станки 
стояли в автохозяйствах ЦК, 
Совмина и прочих властных 
структур. Увы, только они 


могли тратить валюту на классное 
оборудование. Именно с появлением 
вертикально-хонинговального станка 
"Саннен” и возник такой термин, как 
плосковершинное хонингование, то 
есть создание на поверхности цилинд- 
ров микрорельефа для удержания 
смазки и повышения износостойкости 
(увеличения ресурса мотора). Хотя, по 
сути, никакого другого хонингования 
цилиндров быть не должно. 

На сегодняшний день наиболее 
полным комплектом оборудования 
"Саннен” в России располагает, по-ви- 
димому, наш "Иномотор” Помимо че- 
тырех крупных станков на фундамен- 
тах, есть два настольных и множество 
других приспособлений и стендов 
"Саннен” для разборки, измерения и 
обработки ремонтируемых деталей. Но 
обо всем по порядку. 

В цехе металлообработки площа- 
дью 400 м2, разумеется, есть универ- 
сальное оборудование: три токарных 
станка, два фрезерных, два свер- 
лильных, аппаратура для всех видов 
сварки, прессы, верстаки, печи и т. д. 
Но главная наша гордость - целое со- 
звездие красавцев с берегов Мисси- 
сипи. Из них самый нужный и дорогой 
($60 000) - вертикально-хонинго- 
вальный станок "Саннен" СѴ-616 (фо- 
то 1) для обработки цилиндров. Важ- 
нейшее его качество - высокая про- 
изводительность. Станок снимает до 
0,3 мм металла в минуту, автоматиче- 


Станок "Саннен” ІВВ-1660 - горизонтальное хонингование 
гильз, шатунов, втулок. 




ски исправляя овальность и конус- 
ность цилиндров, поэтому предвари- 
тельная расточка блока уже не нужна. 
По достижении заданного ремонтного 
размера станок сам прекращает об- 
работку. 

Устройство хонинговальной го- 
ловки "Саннен” локазано на рисунке. 
Шлифовальные бруски могут быть 
сделаны из разных по твердости и 
зернистости материалов. Например, 
для обработки чугунных блоков и 
гильз "Саннен” рекомендует карбид 
кремния, для закаленной стали - ко- 
рунд или боразон, а для твердых 
сплавов - алмаз. Налравляющие 
башмаки головок обычно сделаны из 
стали или бронзы. Скорость вращения 
хонинговальной головки станка СѴ- 
616 - 125-310 об/мин. При этом она 
совершает еще и возвратно-поступа- 
тельные движения с частотой 41-80 
ходов в минуту и длиной хода до 228 
мм (9"). В зависимости от размеров 
головки станок может обрабатывать 
отверстия диаметром от 19 до 203 мм 
(3/4-8"). Для охлаждения инструмента 
в рабочую зону подается специальное 
хонинговальное масло (около 
30 л/мин), поставляемое также 
фирмой "Саннен” СѴ-616 обра- 
батывает блоки всех ТИЛОВ (в 
том числе Ѵ-образные и оппо- 
зитные) длиной до 1100 мм, 
причем любой из них можно ус- 
тановить и закрепить на станине 
всего за три минуты. 

Второй по важности - гори- 
зонтально-хонинговальный ста- 
нок ІВВ-1660 за $14 000 (фото 2). 

Он предназначен для обработки 


Направляющий 

башмак 


Хон 


Изделие 

Направляющий 

башмак 

толетом запрессовывают седла и 
втулки клапанов. Обработку седел 
(диаметром 17-64 мм) станок делает 
за один проход специальным про- 
фильным резцом, причем пилот рез- 
цовой головки базируется без зазора 
в отверстии направляющей втулки 
клапана, что обеспечивает полную со- 
осность деталей после сборки. 

Наконец, четвертый крупный ста- 
нок - СВ-24000 стоимостью $35 000 
(фото 4) - для расточки постелей под- 
шипников коленвалов и распредвалов, 
в том числе и ступенчатых, диаметром 
от 25 до 90 мм (1-3 1/2"). Максималь- 
ная длина обработки - 775 мм. Для 
моторов отечественных автомобилей 
этот станок вряд ли потребуется - 
сильно изношенные детали дешевле 
заменить на новые. Но владельца ино- 
марки мы избавим от дорогостоящей 
покупки блока или головки - для рас- 
точенных постелей в продаже есть ре- 
монтные вкладыши, а распредвалы мы 
наплавляем и шлифуем под ремонт- 
ный размер. 

О прочем оборудовании "Саннен” 
которое мы применяем, расскажу 
вкратце. Например, стенд для разбор- 
ки головок блока СНѴѴ-40 позволяет 
мгновенно рассухарить клапаны пнев- 
моинструментом, не потеряв ни одного 
сухаря (они удерживаются магнитом). 
Станок ѴР-7000 шлифует клапаны лю- 
бых автомобильных двигателей, а 
СРѲ-780 - плоскости разъемов шату- 
нов и постелей коленвала. Есть у нас и 
приспособления для правки погнутых 
коленвалов, шатунов, а также некото- 
рые специальные приборы, например 
магнитный дефектоскоп. С его помо- 
щью можно обнаружить скрытую тре- 
щину шейки коленвала и вовремя от- 
браковать негодную деталь. 






Д'Л' 


Станок "Саннен" ѴС8-20 обслуживает головки. 


Станок "Саннен" СВ-24000 растачивает по- 
стели подшипников коленчатого и распред- 
валов. 


дельной группы, но и вспомогатель- 
ных приспособлений для разборки и 
сборки. Налример, налравляющие 
втулки клаланов выпрессовывают 
пневмопистолетом, то есть вместо не- 
скольких тяжелых ударов кувалдой 
(что чревато повреждениями) наносят 
серию легких, что напоминает высо- 
кочастотную вибрацию. После обра- 
ботки посадочных гнезд этим же пис- 


тон 


любых съемных деталей двигателя, 
будь то мокрые гильзы, цилиндры 
моторов воздушного охлаждения, 
головки шатунов, втулки клапа- 
нов и коромысел, а также лю- 
бых других деталей с внутрен- 
ней цилиндрической поверх- 
ностью, например из гидро- 
систем тормозов и сцепле- 
ния. Диапазон обработки 
диаметров: от 10 до 165 мм 
(3/8 - 6 1/2"). Как и у модели 
61 6, здесь предусмотрено бы- 
строе закрепление деталей лю- 
бых конфигураций, автоматиче- 
ское исправление овальности и 
обработка сразу в заданный размер 
без предварительной расточки. 

Станок ѴѲ8-20 (фото 3) стоит 
$30 000, используется для комллекс- 
ного ремонта головок блока цилинд- 
ров, полностью заменяя собой не- 
сколько более мелких станков, также 
выпускаемых фирмой "Саннен” Спе- 
циальные зажимы надежно фиксиру- 
ют головку блока на станине. Встро- 
енная лневмосистема приводит меха- 
низм перемещения не только шпин- 
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Привариваем заготовленную пластину к тра- 
версе инструментального ящика. 


Отрезаем косынку кронштейна тяги кабины. 


Устанавливаем швеллер на пластину и прива- 
риваем его. 


надобились труба диаметром около 1 00 
мм и длиной 2400 мм, стальная пласти- 
на размером 300x300 мм и толщиной 
7-1 о мм. кусок швеллера N 0 24 длиной 
250 мм и негодный кислородный бал- 
лон. Вместо него подойдет воздушный 
ресивер, но корпус глушителя из него 
служит три-четыре года, а из баллона - 
вечно. Остальные элементы сделаны из 
разобранных штатных деталей. 

Для работы нужна электросварка 
и желателен газовый резак. 


Вырезаем сверху отверстие под заготовленную 
трубу. 


Отрезаем от кислородного баллона верхнюю 
часть длиной 700 мм. 


Отрезаем кусок швеллера длиной 250 мм. 


Размечаем линию разреза шарнирной части на 
отводящем патрубке... 


..и на колене приемной трубы. 


СйОммиСилс 


ламп 


Наблюдательное чело- 
вечество, едва познакоми- 
лось с огнем, уяснило, что 
горячий дым всегда подни- 
мается вверх. Именно поэ- 
тому трубы вигвамов, ка- 
минов и паровозов всегда 
ориентировались в небо. 

Первые автомобили тоже 
исправно попыхивали ды- 
мом вверх, но потом вы- 
хлопная труба перемести- 
лась под "брюхо” выстре- 
ливая дым назад или в сто- 
рону. Наиболее заметны 
недостатки такого решения 
на дизельных грузовиках. У 
иных жерло трубы извергает такие тучи 
дыма, что ехать за машиной небезопас- 
но. Станет рядом на светофоре - и вы 
окажетесь словно в газовой камере: 
зловонный выхлоп в мгновение запол- 
няет салон, не помогают и плотно за- 
драенные окна. Те же неприятности - 
при маневрировании в крытых складах и 
остановке на ночлег в дороге. Тому, кто 
сильно дымит, нужно угадать направле- 
ние ветра, иначе соседи-дальнобойщи- 
ки заглушат ему двигатель, поглубже 
засунув в выхлопную трубу кляп из вето- 
ши, да еще зафиксируют его палкой. 

На иностранных грузовиках проб- 
лема худо-бедно решается установкой 
катализаторов на выхлопе и совершен- 
ством двигателей. Свои же по-прежне- 
му обильно чадят. Выход, найденный 
нашими дальнобойщиками, не избав- 
ляет от дыма, но, по крайней мере, от- 
водит его из обитаемой зоны вверх. 

Рассмотрим переделку системы 
выпуска на примере распространенного 
магистрального тягача МАЗ-54323. По- 


>.ѵ ^ 


Владимир АЙБУЗОВ. Технический центр ЗР "Можайскш 


САМОПАЛ 

домик с ТРУБОЙ 









Разрезаем трубы по разметке. На трубе размечаем 40-45 отверстий диаметром 

25-30 мм от края на длине 600 мм... 



роченное колено. и вырезаем их. 



Вставляем патрубок в боковое отверстие кор- 
пуса и прихватываем электросваркой. 



Обвариваем колено окончательно. 



Ставим заготовку из кислородного баллона на 
швеллер, укороченное колено на турбоком- 
прессор и размечаем отверстие в баллоне. 



Привариваем готовую трубу к центру площадки 
(швеллеру). 



- * I Надеваем на трубу корпус из кислородного 

Вырезаем отверстие по разметке. баллона. 



Привариваем корпус баллона к основанию. 



Завариваем верх. Окрашиваем глушитель тер- 
мостойкой краской. 


После такой переделки дым Оте- 
чества, каким бы сладким он ни был, 
уйдет вверх и рассеиваться будет не 
так заметно для окружающих. 
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РЕГЛАМЕНТНЫЕ РАБОТЫ 

ТАЗЕЛЬ”, "БЫЧОК”: ПРОКАЧИВАЕМ 


ШіІІІШіШШ, 


. Технический центр ЗР "Можайский” 


Воздух, так необходимый нам для 
жизни, попав в гидропривод тормозов 
автомобиля, может намного ее сокра- 
тить. Педаль становится мягкой, как мя- 
чик, и сколько на нее ни дави - нор- 
мального торможения не будет. Ведь 
под ногой вместо практически несжима- 
емой жидкости оказывается упругое те- 
ло - воздух. Сжимаясь, он поглощает 
объем вытесняемой из главного цилин- 
дра тормозной жидкости и этим ограни- 
чивает силу прижатия колодок. Какие уж 
тут тормоза! Успеть бы кювет "помягче” 
найти или "жертву” подешевле. 

Путей попадания воздуха в гидро- 
систему всего два. Первый - из бачка 
главного цилиндра, когда в нем конча- 
ется жидкость и поршень загоняет вме- 
сто нее атмосферу. Второй - во время 
ремонта, например, при замене манжет, 
трубок и т.д. 

Итак, почувствовав "мягкую” пе- 
даль, приступаем к удалению воздуха 
из гидропривода тормозов. Начнем с 
"Газели” 

Для работы нужен резиновый 
шланг внутренним диаметром 4 мм и 
длиной 350-400 мм, прозрачная ем- 
кость (бутылка), рожковый, а лучше на- 
кидной ключ 10x12, тормозная жид- 
кость. Удобнее работать вдвоем и на 
канаве, хуже одному, еще хуже (но 
все-таки возможно) одному и в дороге. 



Отворачиваем и снимаем крышку бачка с дат- 
чиком падения уровня жидкости. 



Проверяем работу датчика: поплавок должен 
двигаться мягко, без заеданий. Опущен - сиг- 
нальная лампа горит, поднят -нет. 



Доливаем тормозную жидкость до верхнего 
уровня. 



Снимаем защитный резиновый колпачок с кла- 
пана переднего правого колеса. 



Надеваем на клапан резиновый шланг, а свобод- 
ный конец опускаем в бутылку с тормозной жид- 
костью. 



Несколько раз нажимаем на педаль тормоза и 
удерживаем ее в нажатом положении. 



Помощник отворачивает клапан на 1/2-1/3 обо- 
рота и выпускает жидкость с воздухом из рабо- 
чего цилиндра в бутылку. 


Вместе с жидкостью из системы 
выходит и скопившийся в ней воздух. 
Педаль тормоза проваливается до 
полика. В это время клапан заворачи- 
ваем. Повторяем операции (фото 6 и 
7) до тех пор, пока из клапана не пой- 
дет чистая, без пузырьков воздуха, 
жидкость. Заворачиваем клапан, на- 
деваем на него защитный колпачок, 
доливаем жидкость в бачок главного 
цилиндра и переходим к левому пе- 
реднему колесу. 



Аналогично прокачиваем тирмоза задних ко- 
лес, сначала правого, зя-га;,, левого. 


Во время работы постоянно сле- 
дим за уровнем жидкости в бачке, не 
допуская "сухого” дна, иначе воздух 
вновь попадет в систему и всю работу 
придется делать заново. 

Если работаем без помощника, 
то, надев шланг на клапан, отворачи- 
ваем его на пол-оборота, а второй 
конец опускаем в бутылку с жидко- 
стью. Затем несколько раз энергично 
нажимаем на педаль, каждый раз 
медленно ее отпуская, и заворачива- 
ем клапан. 

На автомобиле ЗИЛ-5301 "Бычок” 
привод тормозов пневмогидравличе- 
ский. Механической связи между пе- 
далью тормоза и главным гидроцилин- 
дром нет. Нажимая на тормоз, води- 
тель управляет пневматическим кра- 
ном, а тот, в свою очередь, давлением 
воздуха в камере пневмоусилителя. 
Перед прокачкой гидросистемы нака- 
чаем воздух в пневмопривод. Для это- 
го пустим двигатель и подождем, пока 
давление воздуха достигнет 
6,5-8 кгс/см2. 

Главный цилиндр - двухсекцион- 
ный. Каждая секция питается жидко- 
стью из отдельного бачка и управляет 
механизмами обоих передних и одного 
заднего колеса. 
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ГИДРОПРИВОД ТОРМОЗОВ 



Снимаем электрические разъемы с датчиков 
уровня тормозной жидкости, расположенных в 
крышках бачков. 



Отворачиваем крышки и проверяем, как на "Га- 
зели", работу датчиков. 



Доливаем в бачки жидкость до верхних поясков. 



Снимаем с клапана рабочего цилиндра заднего 
левого колеса защитный колпачок... 



...и надеваем резиновый шланг. Свободный ко- 
нец его опускаем в бутылку с тормозной жид- 
костью. 
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Нажимаем на педаль и, удерживая ее в нажатом 
положении... 



...отворачиваем на пол-оборота клапан, выпус- 
каем из цилиндра жидкость с воздухом и заво- 
рачиваем его. 


Повторяем эту операцию не- 
сколько раз, пока из шланга не пойдет 
жидкость без пузырьков воздуха, и 
затягиваем клапан при нажатой пе- 
дали тормоза. 



Снимаем защитный колпачок с верхнего клапа- 
на правого переднего колеса. 



Надеваем на него шланг... 



...и прокачиваем, аналогично тормозу заднего 
колеса (фото 14, 15). 


Повторяем те же операции с ле- 
вым передним тормозом, доливая по 
необходимости жидкость в бачок глав- 
ного цилиндра. 

Затем прокачиваем второй контур - 
правое заднее колесо и оба передних, 



но на передних тормозах прокачиваем уже 
нижние рабочие цилиндры скоб. 



Тормозная жидкость гигроскопич- 
на - она набирает воду из атмосферы, 
мутнеет и загрязняется продуктами 
износа, поэтому один раз в год, при 
сезонном обслуживании, ее надо за- 
менить, как бы жалко ни было выли- 
вать. Чтобы при замене в систему не 
попал воздух и ее не пришлось прока- 
чивать, высасываем из бачка (бачков) 
жидкость резиновой грушей, протира- 
ем его (их) изнутри чистой салфеткой и 
заливаем свежую. 

Открываем клапаны в той же пос- 
ледовательности, что и при прокачке, 
и, резко нажимая и медленно отпуская 
педаль тормоза, выгоняем жидкость 
до тех пор, пока из шланга не пойдет 
свежая. 
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РЕАНИМАЦИЯ 

АККУМУЛЯТОР МОЖНО СПАСТИ 


Николай БРЕДИХИН. 
Технический центр ЗР "Можайский* 


Понемногу мы начинаем забы- 
вать о тех временах, когда покупка 
нового аккумулятора для машины 
сопровождалась множеством усло- 
вий. Быть членом ВДОАМ (и вовремя 
платить взносы!), сдать старую бата- 
рею и получить справку во Вторцвет- 
мете, стать знатным хлеборобом или 
накопать и сдать государству цент- 
нер корней одуванчика и т.д. Собра- 
ние ветеранов общества рассмотрит 
заявление о покупке и, если мораль- 
ный облик не подкачал, возможно, 
удовлетворит его. Как только бата- 
реи завезут в магазин, "прикреплен- 
ному” владельцу придет по почте от- 
крытка, и тут уж надо поспешать - 
иначе не достанется. 

Сегодня - дело другое. Выбор 
огромен и неиссякаем. Бери - не хо- 
чу. Но, как и прежде, батареи до- 
вольно дороги, а возможностей бес- 
толково потратить деньги несрав- 
ненно больше. 

Однажды, обычно зимой, стар- 
тер кряхтя проворачивает коленвал 
на полтора оборота и затихает. При 
повторном включении слышны толь- 
ко щелчки втягивающего реле. Спо- 
собов пустить двигатель в такой си- 
туации наработано множество, но мы 
ведь современные люди, и заводить 
с буксира или крутить двигатель 
вручную нам не к лицу. К тому же, 
"заводилка” очень часто не преду- 
смотрена. 

Приходится снимать аккумулятор 
и ставить на зарядку. Но не всегда 
это помогает. Бывает, в пяти банках 
плотность растет, они весело кипят, 
а шестая не реагирует - мертвая. 
Выбрасывать такую батарею из-за 
одной банки жалко, да и не стоит. 
Если руки способны работать не 
только ключом зажигания, но и дру- 
гим инструментом, и есть желание — 
дело поправимо. Мы верим, что сре- 
ди читателей приложения "Своими 
силами” таких большинство, и с удо- 
вольствием делимся опытом. 

Работать лучше в помещении с 
приточно-вытяжной вентиляцией 
или на свежем воздухе. Рядом — во- 
допроводный кран или большая ем- 
кость с водой и несколько литров на- 
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сыщенного раствора питьевой соды. 
Она пригодится для нейтрализации 
электролита, попавшего на кожу, и 
промывки неисправной секции бата- 
реи. Инструмент - ножовочное по- 
лотно, острое зубильце, мощный (не 
менее 100 Вт) электропаяльник и 
резиновая груша. 

Из средств защиты - очки, про- 
резиненный фартук и резиновые 
перчатки (либо защитный крем). 
Можно воспользоваться старым, 
проверенным способом — намылить 
руки хозяйственным мылом и высу- 
шить не смывая. Пренебрегать тех- 
никой безопасности не стоит, прове- 
рено - лечение выходит дороже. 

Ремонтируемую батарею, затя- 
нув пробки, тщательно моем и про- 
тираем поверхность раствором пи- 
щевой соды для нейтрализации кис- 
лоты. Споласкиваем батарею водой 
и протираем ветошью. 



Ориентируясь по следам на крышке банки от 
ее пластмассовых стенок, размечаем контур 
банки. 



Сняв пробку, грушей откачиваем электролит. 



Обломком ножовочного полотна выпиливаем 
крышку по разметке. 



Навернув пробку, снимаем крышку. 



Размечаем места на корпусе, закрывающие пе- 
ремычки банок. 


Выпиливаем их по разметке. 



Удаляем крышки перемычек и откладываем их. 
(При сборке они нам потребуются.) 
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Острым зубилом разрубаем перемычки между 
аккумуляторами, выделяя неисправный. 



Проволочными крючками вытаскиваем аккуму- 
лятор из батареи... 



...и полностью погружаем его в емкость с дис- 
тиллированной водой. 



Промываем банку дистиллированной водой и 
удаляем грязь с помощью груши. 



І 

Выпиливаем перегородки, закрывающие дос- 
туп к перемычкам. 



Удаляем перегородки и зачищаем перемычки. 



Несколько раз бережно окунаем вынутый акку- 
мулятор в дистиллированную воду и осматри- 
ваем его. 


Если пластины целы и активная 
масса не отваливается большими 
кусками, а причиной неисправности 
был шлам, замкнувший пластины по 
низу, возвращаем пакет пластин на 
место. 

Бывает, пластины осыпались и 
оставшаяся масса на них не держит- 
ся - подбираем исправный аккуму- 
лятор из другой однотипной батареи. 
Ее придется пустить ”на запчасти”. 
Разобрав одну, можно извлечь из 
нее несколько вполне пригодных для 
ремонта аккумуляторов. 

Внимание! При установке пакета 
пластин в банку соблюдайте поляр- 
ность. Аккумуляторы в батарее 
включены последовательно, то есть 
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"плюс” одного соединен с "минусом” 
другого. 

Спаять перемычки между акку- 
муляторами можно мощным элект- 
ропаяльником, но лучше специаль- 
ным приспособлением. В него вхо- 
дят: провод с зажимами на концах, 
второй провод с одним зажимом и 
старыми пассатижами на другом 
конце, исправная аккумуляторная 
батарея или другой источник тока 
напряжением до 30 В и центральный 
электрод - уголек от круглой бата- 
рейки типа 373. 



Собираем цепь. Зажимы проводов закрепляем 
на клеммах батареи питания. Второй зажим од- 
ного провода - на спаиваемой перемычке. По- 
лярность - произвольная. 



Зажав уголек в пассатижах, касаемся шва пере- 
мычки и спаиваем аккумуляторы между собой. 
Спайка должна быть надежной, ведь ей пред- 
стоит выдерживать большой ток стартера! 



Электропаяльником запаиваем перегородки 
банки и крышку. 
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Запаиваем крышки перемычек. 



Если клеммы сильно обгорели, их можно вос- 
становить. Для этого негодную клемму спили- 
ваем "под корень". 



Устанавливаем на оставшийся "пенек” оправ- 
ку, повторяющую форму клеммы (помните, 
что клемма ”+” большего диаметра, чем "-"). 



Напаиваем клемму тем же способом, каким 
соединяли перемычки. 



После ремонта заполняем акку- 
мулятор электролитом и заряжаем 
током, равным 1/10-1/20 емкости. 
(Например, для батареи емкостью 
65 А-ч зарядный ток 3-6 А.) 


ДВУХСЕКЦИОННЫМ 


Вадим ПИСКУНОВ. 


Как следует из названия крана, он 
состоит из двух независимых секций, 
управляющих исполнительными меха- 
низмами рабочих тормозов и клапанами 
тормозного привода прицепа (полупри- 
цепа). В отличие от устаревших конст- 
рукций (к примеру, комбинированных 
кранов пневмосистем предыдущего по- 
коления на МАЗ-бОО, ЗИЛ-1 30), новые 
управляют двумя изолированными 
пневмосистемами. Такими кранами се- 
годня укомплектованы почти все грузо- 
вые автомобили с многоконтурными 
пневматическими тормозами (КамАЗ, 
МАЗ. ЗИЛ). 

Основные неисправности крана - по- 
теря герметичности уплотнительных рези- 
новых колец поршней и заедание толкате- 
ля. При первой из атмосферного вывода, 
расположенного снизу крана, с шипением 
выходит воздух. Вторая - автомобиль не- 
полностью растормаживается, так как за- 
ржавевший толкатель не возвращается в 
исходное положение. 

Кран расположен на левом лонжеро- 
не рамы на специальном кронштейне. Уси- 
лие от педали передается к нему через си- 
стему тяг (КамАЗ, ЗИЛ) или тросом (МАЗ- 
64229, 54323 и др.). Ресурс троса - 200 тыс. 
км. Затем, независимо от его состояния, 
трос подлежит обязательной замене. 

Для ремонта тормозной кран нужно 
снять с автомобиля. 



Расшплинтовываем и вынимаем палец тяги 
привода. 



Отворачиваем четыре болта, крепящих кран к 
кронтштейну, и подходящие к крану воздушные 
магистрали. 



Чтобы при сборке сохранить прежнее взаимное 
расположение воздушных каналов относитель- 
но магистралей, кернером помечаем все три 
разъемные части. 



Ключом "на 12” отворачиваем четыре болта, 
стягивающие корпус с опорной плитой. 



Снимаем верхнюю часть крана в сборе с рыча- 
гом и отделяем плиту. 



Извлекаем верхний поршень. Его нижняя часть 
- седло клапана. 


Если кран "шипел” через корпус 
приводного рычага при нажатой педа- 
ли тормоза - нарушено уплотнение 
этого поршня. Сверху в поршне есть 
демпфирующее устройство, гасящее 
резкие толчки от рычага. 
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ТОРМОЗНОЙ КРАН КамАЗа, 


...И извлекаем клапан в сборе. 


Винт, скрепляющий этот узел, вы- 
полняет еще одну функцию: при отка- 
зе верхней секции крана нижняя будет 
управляться через него, полностью со- 
храняя свою работоспособность. 


...вынимаем из него малый поршень... 

оимиСнлами 


39 а 


...и нижнюю секции от атмосферы во время 
торможения. 


ЗИЛа, МАЗа 


Кольцевая поверхность - седло нижнего клапа- 
на - должна быть гладкой. 


Клапан верхней секции удерживается стопор- 
ным кольцом. Снимаем его... 


Снимаем блок герметизации, состоящий из 
опорного кольца, двух уплотнений и обоймы. 


Снимаем коническую подпорную пружину... 
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Если потребовалась замена демпфера - преж- 
нее положение винта необходимо сохранить. 
Зазор между ним и толкателем поршня в про- 
цессе эксплуатации не меняют. 


Чтобы подобраться к клапану верхней секции, 
ключом ”на 12" отворачиваем четыре винта... 


...разъединяем корпус... 


Потеря герметичности уплотнений ведет к утра- 
те следящего действия и "запаздыванию” ниж- 
ней секции (тормоза передних колес). 


Эти уплотнения изолируют верхнюю... 


...и, немного раскачав, большой. Он обеспечива- 
ет пневматическое управление нижней секцией. 


Технический центр ЗР "Можайский” 









...сдвигаем колпачок. 



Манжета П-образного профиля. Если рабочая 
сторона вышла из строя, а заменить нечем, мож- 
но переставить ее уцелевшей стороной вверх. 


Клапан нижней секции отличается 
от верхней лишь длиной корпуса 



Для его извлечения достаточно вынуть стопор- 
ное кольцо из корпуса нижней секции. 



Атмосферный клапан предотвращает засасы- 
вание внутрь корпуса грязи и пыли. 


Износ блока приводного рычага 
увеличивает свободный ход педали 
тормоза. Попадающие через рваный 
чехол внутрь корпуса вода и грязь 
(дренажное отверстие не справляется) 
ведут к заклиниванию толкателя в кор- 
пусе. Возвратная пружина не в силах 
возвращать его на место, и автомобиль 
растормаживается неполностью. Допу- 
скать этого нельзя, поэтому простран- 
ство под чехлом желательно заполнить 
консистентной смазкой. 



Снимаем пружинный хомут и защитный чехол. 



Ключом "на 22" выворачиваем пробку оси рычага. 

Для извлечения оси используем 
резьбовое отверстие Мб. В него заво- 
рачиваем болт с гайкой и шайбой. 



Вынув ролик, обрабатываем его на 
токарном или заточном станке до уда- 
ления следов износа. 



Выпрессовываем толкатель в любую сторону и 
очищаем его от продуктов коррозии. 



Очищаем канавку втулки и закладываем в нее 
свежую смазку. 


При сборке в обратной последова- 
тельности на все сопрягаемые поверх- 
ности наносим консистентную смазку. 


Вращая гайку, выпрессовываем ось. 




При увеличенных поперечных люфтах рычага При стыковке секций корпуса проверим цело- 
заменяем две полимерные втулки. стность уплотнительных колец. 

Ролик рычага, как правило, проти- 
рается в одном месте. Причина - от- 
сутствие смазки на его оси. 




Для ремонта выбиваем ось ролика выколоткой 
диаметром 10-12 мм. 


Упорным винтом обеспечиваем приводному 
рычагу небольшой (1-1,5 мм между роликом и 
толкателем) свободный ход. 
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ОБОРУДОВАНИЕ 




Этот призыв жив пока живо человечество, и специальных пояснений 
вряд ли требует. Однако автомобилист (будь то любитель, 
профессионал или ремонтник) часто вынужден действовать вопреки 
перестраховочному запрету, - без этого автомобиль не обслужить 
и тем более не отремонтировать. Вот почему к надежности различных 
подъемников мы предъявляем самые жесткие требования. 
Легкомыслие здесь недопустимо, подчеркивает Валентин ГРИГОРЬЕВ. 


К сожалению, не раз уже случа- 
лось, что на мастера или владельца, 
шагнувшего под машину, это самое 
"железо” и обрушивалось. Потому что с 
подъемником обращались неправильно. 

Подъемников различного типа 
разработано немало. Одни более 
удобны и совершенны, другие - менее. 
Мы поговорим о широко используемых 
электромеханических двухстоечных 
подъемниках - они удобны, достаточно 
дешевы, при минимуме занимаемого 
пространства обеспечивают наилуч- 
ший доступ к автомобилю. 

Схематично подобный подъемник 
показан на рис. 1. Он приводится в 
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действие электромотором 1 , 
который при помощи ременной 
передачи вращает винт стойки 
2. Ведомый винт стойки 6 в 
этом подъемнике вращается 
одновременно (синхронно) с 
винтом стойки 2, так как они ^ 
связаны цепной передачей 4. 

Гайки винтов соединены с подъемны- 
ми тележками 3, которые снабжены 
плечами (лапами, рычагами) 5, пово- 
рачивающимися на шарнирах. 

Эти подъемники эксплуатируют 
весьма интенсивно, - многие их вла- 
дельцы, избалованные послушной 
кнопкой, норовят использовать меха- 
низм даже при замене 
сгоревшей лампочки в 
фаре. Между тем собст- 
венный опыт показал: 
при интенсивной работе 
подъемника (в одну сме- 
ну) резьба гайки почти 
полностью изнашивалась 
за 2,5 года. Так как еже- 
дневно контролировать 
состояние самой резьбы 
достаточно сложно, кон- 
струкция подъемника 
должна предусматривать 
устройства, облегчаю- 
щие эту задачу и под- 
страховывающие тех, кто 
работает. 

Одно из них, доволь- 
но простое и остроумное 
(рис. 2), состоит из со- 
единенных муфтой 4 
двух гаек - основной (не- 
сущей) 3 и предохрани- 
тельной 5. Между гайка- 
ми при сборке оставлен 
контрольный зазор ”А” а 
их взаимное положение. 

Рис. 1. Схема двухстоечного электромеханического подъемника благодаря форме сече- 
грузоподъемностью 2500 кгс: 1 - электродвигатель с ременной соединительной 

передачей; 2 - стойка ведущего винта; 3 - подъемная тележка; '^УФты 4, показанной на 
4 - основание с цепной передачей; 5 - плечи тележек; 6 - стойка рисунке, остается 

неизменным. Весом под- 
нимаемой машины на- 


ведомого винта. 


СъопммСлла.міі 


Рис. 2. Устройство обеспечения безопасностію, 
двухстоечного автомобильного подъемника при 
износе резьбы несущей гайки: 1 - подъемная 
тележка; 2 - опорная шайба; 3 - несущая гайка в 
сборе с бронзовой вставкой; 4 - соединительная 
муфта; 5 - предохранительная гайка; 6 - винт. 

гружена только верхняя, несущая гай- 
ка 3, тогда как предохранительная 5, 
пока подъемник исправен, нагрузки не 
несет. В результате после достаточно 
длительной эксплуатации подъемника 
износ предохранительной гайки со- 
вершенно незначителен, несущая же 
может быть изношена вплоть до пол- 
ного разрушения остатков резьбы. Ко- 
нечно, на промежуточных этапах про- 
цесса об этом говорит уменьшение за- 
зора "А" О том, что несущая гайка 
"кончилась” мастеру подсказывает ха- 
рактерный щелчок от соударения 
муфты 4 с гайкой 5 и исчезновение за- 
зора ”А” После этого пользование 
подъемником запрещается - ведь 
срыв резьбы в предохранительной 
гайке может иметь очень тяжелые по- 
следствия, а произойдет он довольно 
скоро, так как эта гайка на подобные 
нагрузки не рассчитана. 

Гайки, показанные на рис. 2, со- 
ставные: наружный корпус стальной, а 
резьбовая часть — из бронзы 
(Бр ОЦС 6-6-3 ГОСТ 5017-74). Иногда 
(чаще - уже при ремонте подъемника) 
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гайки делают целиком стальными, но 
целесообразность такого рода эконо- 
мии сомнительна, так как в этом слу- 
чае быстрее изнашивается винт подъ- 
емника (длина 2575 мм) - одна из са- 
мых дорогих деталей. 

Тому, кто только начинает карь- 
еру ремонтника, напомним простую 
истину; плохо, если у "дитяти” (подъ- 


сом машины, легко повернуть рукой 
на небольшой угол, допускаемый за- 
зорами между ее квадратной частью 
и квадратным отверстием в муфте. 
Правда, случается (при нынешнем 
качестве изготовления), что необхо- 
димых зазоров между резьбой гайки 
и резьбой винта нет и гайка "тугая”. В 
этом важно убедиться с самого на- 


мы на своей СТОА оснастили их до- 
полнительными устройствами - упо- 
рами, страхующими от падения ма- 
шины. Они показаны на рис. 3. Упо- 
ры на стойках расположили так, что 
плечи можно дополнительно зафик- 
сировать в двух наиболее часто тре- 
бующихся положениях: максималь- 
ный подъем и примерно половина от 




> 


5x45® 



Рис. 3. Страхующие упоры 
подъемника: 1 - стойка подъем- 
ника; 2 - ползунок; 3 - ручка: 4 - кор- 
пус; 5 - ограничительная планка. 


Ѵз фаски 

ч 

V 


емника) оказывается семь нянек, то 
есть - на нем работает много людей, 
надеющихся друг на друга, но не на 
себя! Не раз случалось, что зазор "А” 
давно (и не известно когда!) исчез, 
так как о необходимости ежедневно- 
го контроля за ним в горячую пору 
(клиент "пошел косяком"!) забыли. 

Лючок для контроля зазора "А” 
расположен довольно неудобно, на 
высоте примерно 300 мм от низа ка- 
ждой стойки, но это не служит оп- 
равданием для благодушия. Если 
нагнуться вам лень, то убедиться, 
есть ли зазор, можно и другим спо- 
собом: гайку 5, не нагруженную ве- 

204 


чала эксплуатации подъемника. Как 
быть? Опять-таки просто: проверяют 
"свободу” соединительной муфты 4 
(см. рис. 2), предварительно вывер- 
нув винты, крепящие ее к верхней 
гайке (эти винты можно вообще 
удалить). В случае разрушения верх- 
ней гайки муфта зажимается гайка- 
ми, и, значит, подъемник пора ре- 
монтировать. 

Кстати, доверяя машину ремонт- 
никам, вполне резонно потребовать, 
чтобы исправность подъемника (за- 
зор "А”) проверили при вас. 

Накопив определенный опыт ра- 
боты с подобными подъемниками. 


него. Поэтому для одного подъемни- 
ка приходится изготовить восемь 
комплектов упоров - по четыре на 
каждую стойку. 

Корпус 4 упора приварен к стой- 
ке, швы наложены по фаскам 5x45® 
по периметру корпуса. Ограничи- 
тельная планка 5 приварена к пол- 
зунку 2. Ручка 3 завернута в резьбо- 
вое отверстие ползунка. 

Подняв машину на требуемую 
высоту, выдвигаем все четыре упо- 
ра, затем автомобиль немного опус- 
каем, чтобы большая часть его веса 
нагрузила упоры, разгрузив несущие 
гайки 3 (см. рис. 2). 

0.оіі.миСііламіі 
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полгода в Москве. Полноценного защитно- 
го поддона нет, и грязь, поднимаемая пе- 
редними колесами, успела образовать 
причудливые разводы на внутренней сто- 
роне капота. 

Мотор - великолепен! Поначалу ка- 
жется, что двигатель с такой форсировкой 
должен быть "негибким", но переключать 
передачи приходится не чаще, чем в "шес- 
терке”. А самое главное, после 5000 
об/мин он начинает тянуть. Получается 
как бы два мотора в одном: спортивный и 
тяговитый. 

Скептик обязательно заметит, что 
двигателю все же заметно не хватает кру- 
тящего момента ниже 2000 об/мин, правда, 
на троганье с места это почти не влияет. 
Зато на второй передаче при отпущенном 
акселераторе он может и заглохнуть. Но на 
высоких оборотах мотор в самом деле хо- 
рош. Довольно жесткая короткоходная под- 
веска подробно "передает информацию" о 
дороге, но, учитывая спортивные наклон- 
ности автомобиля, это очень неплохо. 

А вот руль кажется ватным. Гидроуси- 
литель очень мощный со слабым реактив- 
ным действием. Это со спортивностью 
"Хонды” никак не вяжется. АБС работает 
мягко, почти бесшумно. 


Рабочее место 
водителя удобно, уп- 
равлять машиной лег- 
ко. Впрочем, к перед- 
нему сиденью можно и 
придраться. Оно удоб- 
но только людям не- 
большого роста, ос- 
тальным подушка и 
спинка слишком ко- 
ротки. а регулировка 
высоты подушки не- 
удобна, так как зава- 
ливает ее вперед, а неі 
назад. Заднее сиденье: 
складывается цели- 
ком и по частям. Мож 
но перевозить велоси 
пед, не разбирая. 

"Хонда" не самый тихий автомобиль. 
Двигатель хорошо "заглушен” на малых 
оборотах и подает голос только на сред- 
них и высоких оборотах. До 3000 об/мич 
его почти не слышно, с 3000 до 5000 он из- 
дает резкий, довольно неприятный шум, 
зато за отметкой тахометра "5" начинает- 
ся песня настоящего гоночного двигателя 
Гул шин вполне в норме для машин такого 
класса. Кроме того, на холостом ходу на 
рычаг коробки передач передается силь- 
ная вибрация. 
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В марте этого года автопарк нашего из- 
дательства пополнился еще одним автомо- 
билем. "Хонда-Сивик” была куплена у офи- 
циального дилера за 23 тысячи долларов. 
Цена за машину с 1 ,5-литровым мотором на 
первый взгляд кажется очень высокой: за 
эти деньги вполне мож- 
но приобрести пару 
"нексий” или "Ниссан- 
Алмеру” с вазовской 
"шестеркой" в придачу. 

Но давайте по- 
считаем по-другому. 

Ведь мы заплатили за 
современный пятиме- 
стный седан со 114- 
сильным двигателем с 
четырьмя клапанами 
на цилиндр и системой 
ѴТЕС, регулирующей 
фазы и подъем клапа- 
нов в зависимости от 
оборотов, с кондицио- 
нером, электрически- 
ми стеклоподъемника- 
ми, АБС тормозов, гидроусилителем руля, 
двумя подушками безопасности, двумя 
комплектами резины (летней и зимней) и 
литыми алюминиевыми колесами. Есть и 
другие объяснения тому, что "Сивик" - са- 
мая дорогая машина в своем классе. 

Во-первых, двигатель. Сколько еще 
полуторалитровых безнаддувных моторов 
развивают столь впечатляющую мощ- 
ность? Потому и динамические качества 
автомобиля таковы, что не могут даже 
присниться владельцам "самар" или "не- 
ксий". До 100 км/ч "Хонда” разгоняется с 
места за 1 0,4 с, а максимальная скорость 


"по паспорту" (на полигоне автомобиль не 
проверяли) - 192 км/ч. Во-вторых, машина 
эта отнюдь не маленькая, как по размерам 
салона, так и по габаритным. Трудно пове- 
рить, но седан "Хонда-Сивик” больше, чем 
популярнейший БМВ 3-й серии (Е36)1 На- 
конец, внешность. Когда в 1995 году поя- 
вилось очередное поколение "сивиков". 


дизайн машины казался непривычным, но 
три года спустя облик машины вполне со- 
ответствует времени и моде и, что нема- 
ловажно, автомобиль хорошо узнаваем. 

Качество изготовления - на высшем 
уровне, придраться решительно не к чему: 
точная подгонка кузовных панелей, вели- 
колепное качество окраски, никаких по- 
сторонних звуков в салоне - панели мяг- 
кой на ощупь обивки словно выросли вме- 
сте с кузовом. Двери закрываются иде- 
ально, как на более дорогих машинах. 

В моторном отсеке ни одного потека, 
вот только пыли хватает - как-никак, уже 


"ХОНДА-СИВИК" 


Модель - "Хонда-Сивик 15і 15 ѴТЕС"; изготовитель - "Хонда мотор 
Компани"; год выпуска - 1997; в эксплуатации - 
с марта 1998; пробег на момент отчета -6 тыс, км. 


Анатолий ФОМ И 
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Шедевр современного 
двигателестроения под 
капотом “Хонды" эконо- 
мичен до неприличия. 


За летнюю резину и фар- 
туки на колесах при- 
шлось платить дополни- 
тельно. 


центре Москвы меньше 8 л/100 км (при 
постоянных пробках и включенном конди- 
ционере). а за городом, даже если не все- 
гда придерживаться скоростей, опреде- 
ленных ПДД, - не больше 6 л/100 км. Осо- 
бенно помогает в поддержании экономич- 
ного режима движения зеленый огонек на 
панели приборов, который зажигается 
только при "плавном педалировании” на 
III, IV и V передачах. Хотя инструкция к ав- 
томобилю разрешает использовать неэти- 
лированный ”91 -й” бензин, на заправке ру- 
ка сама тянется к шлангу с ”95-м” - просто 
не верится, что двигатель с таким уров- 
нем форсировки может потреблять низко- 
сортное топливо. 

Хотя на машине ездят уже полгода, 
никаких поломок или подозрений на непо- 
ладки не случилось. Даже лампочки стоп- 
скгналов перегорать пока не собираются. 
Однако впереди еще будут и ТО. и москов- 



ская зима с ее солью, грязью и снегом... 

Но если уж быть особенно придирчи- 
выми, то можно найти эксплуатационные 
недостатки даже у "Хонды". Удивляет, по- 
чему резиновые "фартуки грязезащит- 
ные", в просторечии именуемые брызгови- 
ками, предлагают как дополнительное 
оборудование. Согласно российским нор- 
мативам, они должны быть штатными. За- 
то фирма-продавец обувает машины по 


сезону, наш Сивик" был на зимней рези- 
не. Из-за этого пришлось сразу после по- 
купки "переобуваться" - наступила весна. 
Фирменные резиновые коврики - без бор- 
тиков и не совсем точно соответствуют 
форме пола. Экологически чистые краска 
и лак, которыми окрашен "Сивик”, легко 
царапаются, и последствия даже аккурат- 
ной ручной мойки уже заметны на безу- 
пречном покрытии. Единственный недос- 
таток, который относится к удобству поль- 
зования, - конструкция противосолнечно- 
го козырька: уж слишком близко он от ли- 
ца водителя. Серьезнее беспокоит другое: 
под полом багажного отсека вместо пол- 
ноценной запаски лежит тонкая "докатка”. 
Нормальное запасное колесо в нишу, к со- 
жалению, не входит. Для поездок по Моск- 
ве эрзац-колесо приемлемо, а если нужно 
отправиться за сотню-другую километ- 
ров? 

Также внушает беспокойство ката- 
литический нейтрализатор - в белока- 
менной с этилированным бензином по- 
кончено. а за ее пределами экологиче- 
ски чистым машинам светят крупные не- 
приятности. Впрочем, наша "Хонда” едва 
ли будет покидать пределы Московской 
области. 

Резвый и экономичный, просторный 
и комфортабельный, экологически чис- 
тый и безопасный, к тому же работающий 
как швейцарские часы. "Сивик" на редак- 
ционной стоянке выглядит немым укором 
отечественному автопрому. Да если б 
только ему... 


'ЖИГУЛИ' 


Модель - ВАЗ-2 1043; изготовитель - АвтоВАЗ- 
в эксплуатации - с октября 1996; пробег на момент отчета - 
^4 тыс, км (вишневый) и 38 тыс, км (белый). 
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Ровно два года назад наше издатель- 
ство приобрело для хозяйственных целей 
несколько жигулей", были среди них и две 
"четверки": вишневая и белая. Представи- 
лась неплохая возможность понаблюдать 
длительное время за обеими машинами, 
(сравнивая долговечность одних и тех же 
' узлов и деталей. 

Проработав бок о бок все это время, 
два вроде бы совершенно одинаковых 
вазовских сарая оказались, однако, аб- 
солютно разными по характеру. Вишне- 
вый - всегда бодрый, подтянутый и ис- 


полнительный, белый - капризный, неоп- 
рятный и... неожиданно быстро поста- 
ревший. 

Восстановим точную хронологию со- 
бытий. Итак, дождливым, промозглым 
осенним вечером "четверки" оказались на 
нашей стоянке. Обе в базовой комплекта- 
ции. ноль пятый салон, обивка из кожза- 
менителя и двигатель "1500". Отличаются 
только цветом кузова и шинами: на вишне- 
вой стоят югославские "Траял", а на белой 
- нижнекамские Бл-85. 

После регистрации в ГАИ погнали ма- 
шины на первую в Москве, тогда еще экс- 
периментальную станцию инструменталь- 


ного контроля. Просто из любопытства 
Результат обескуражил: на новых маши- 
нах оказался повышенный люфт в руле- 
вом управлении, слабоваты тормоза, а у 
вишневой вдобавок слишком тугой и шум- 
ный редуктор заднего моста. Решили ра- 
зобраться что к чему в нашем техцентре 
"Тушино". Справиться с неполадками ока- 
залось проще пареной репы: люфты уст- 
ранили, подтянув маятниковый рычаг и от- 
регулировав подшипники ступиц, а на бе- 
лой машине еще и протянули крепление 
одного из рычагов передней подвески и 
болты шаровых опор. На якобы бракован- 
ном "перетянутом" редукторе был всего 
лишь перекошен пыльник фланца ведущей 
шестерни - задевал за картер. Маху дали 
эксперты... Один нажим отверткой - и по- 
купать новый агрегат за тысячу (тогда 
миллион) рублей не пришлось. Так и рабо- 
тает до сих пор безупречно. 

Первые пять тысяч километров обе 
машины отъездили без замечаний, проходя 
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и силиконовые высоковольтные 
провода "Фачет”. 

У белой дела сразу пошли ху- 
же. На шестой тысяче потек ’То- 
сол" - виновата прокладка под 
фланцем отводящего патрубка. 
Пришлось сливать жидкость и ста- 
вить патрубок на герметик. Затем 
сцепление вдруг стало "вести”, и 
регулировка свободного хода вил- 
ки не помогла. Как оказалось, 
часть лепестков “корзины” потеря- 
ла упругость - явный брак, нажим- 
ной диск работал с перекосом; 
сцепление выключалось не полно- 
стью, вызывая скрежет в коробке 
при включении передач. “Корзину” 
заменили на импортную, фирмы 
”ЛуК" - работает до сих пор. 

На одиннадцатой тысяче во 
время ТО-2 вишневая машина по- 
требовала лишь расходных мате- 
риалов (масло, фильтр), а белая 
запросила еще передние тормоз- 
ные колодки (поставили итальян- 
ские, фирмы ОТА) и новый блок 
ЭПХХ. 

Пятнадцать тысяч километ- 
ров: белой "четверке” понадоби- 



Вишневыи универсал ухожен и опрятен. 


лишь плановое техобслуживание. Все, что 
положено после обкатки (замена масла в 
агрегатах, протяжка болтов головки блока, 
регулировка натяжения цепи, зазоров кла- 
панов и т. д.), было сделано в срок. А на ше- 
стой тысяче пошли первые неприятности. 
На вишневой "четверке" - пустяки. "Поле- 
тел” выключатель света заднего хода - за- 
менили. Небольшие перебои в работе дви- 
гателя - промыли и отрегулировали карбю- 
ратор. Заодно, профилактически, 
поставили новые свечи "Чемпион” 


Двадцать пять тысяч километров: на 
вишневой - первая замена колодок перед- 
них тормозов; на белой - долго мучаемся с 
перебоями в работе двигателя, не пропада- 
ющими даже после тщательной промывки 
карбюратора. В конце концов с негодовани- 
ем выбросили блок системы ЭПХХ, поми- 
ная недобрым словом ее создателей, и под- 
ключили вакуумный шланг напрямую к кар- 
бюратору - мотор заработал как часы. 


только с пятой - десятой попытки. На бе- 
лой машине помогла замена неразборного 
втягивающего реле, на вишневой при- 
шлось менять стартер в сборе на такой же 
35.3708-01 из Самары. Старый после ре- 
монта лег в запас. 

Последующие 5000 километров виш- 
невая работала без замечаний, а вот белой 
понадобился крупный ремонт. Неожиданно 
возник сильный шум в коробке передач на 
холостом ходу и на всех переда- 
чах, кроме четвертой. При выжа- 
том сцеплении шум стихал, что 
явно указывало на неисправ- 
ность игольчатого подшипника б 
соединении первичного и вторич- 
ного валов. Сняли коробку пере- 
дач с машины и разобрали. Так ѵ 
есть: на шлифованном носке вто- 
ричного вала выкрошился кусо- 
чек цементированного слоя - яв- 
ный дефект, нарушена техноло- 
гия термообработки. Неудиви- 
тельно. что появился шум - гро- 
хотали иглы подшипника, прова- 
ливаясь в ямку на поверхности 
вала. Купив новый вторичный 
вал, игольчатый подшипник и кое- 
что по мелочам, собрали коробку 
"как надо”. Теперь твердо увере- 
ны, что в ней все в порядке. 

Тридцать шесть тысяч кило-^ 
метров: на вишневой машине' 
крайне редкая и нелепая неис-; 
правность - рычаг переключе-' 
ния передач сломался по проточ 
ке для втулки демпфера. Излов- 
чились заменить его, не снима? 
коробку с машины, - прямо из са- 
лона через круглое отверстие е 
тоннеле пола. 




Белая "четверка” - скопи- 
ще неисправностей. 


Всего две зимы - и вот 
уже пятна коррозии. 



лись новые резиновые подушки переднего 
правого амортизатора - "родные” почему- 
то оказались уже "изжеванными". 

Двадцать тысяч километров: на виш- 
невой "четверке” опять меняем выключа- 
тель фонарей заднего хода - коррозия 
отъела штекеры. 


Двадцать семь тысяч километров: 
"эпидемия” по-прежнему косит выключа- 
тели света заднего хода. На этот раз ме- 
няем "лягушку" на белой машине. 

Тридцать две тысячи километров: на 
обеих "четверках” проблемы со стартера- 
ми производства КЗАТЭ - срабатывают 


Зато белая после такого пробега уж- 
стала попросту "сыпаться”. В одночасье 
пришлось заменить ведомый диск сцепле 
ния, выжимной подшипник, свечи, трамб 
лер, передние тормозные колодки, звуке 
вой сигнал, датчик аварийного давление 
масла, а заодно поставить новый брызге 
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ВИК взамен потерянного где-то на дороге. 
К тому же машина стала ощутимо поедать 
моторное масло - между сменами прихо- 
дится доливать до литра. У вишневой пока 
такой склонности не обнаружили. Кстати, 
при последних ТО мы использовали не- 
мецкое масло ”Ликви-Моли" класса вязко- 
сти 15ѴѴ40 и американские фильтры "Пю- 
ролатор" - у них оптимальное соотноше- 
ние цены и качества. 

Итак, подведем итоги. Через два года 
ежедневной эксплуатации вишневая "чет- 
верка чувствует себя как новая, выглядит 
отлично (ни пятна ржавчины), а расходы 
на запчасти к ней были невелики; стартер 
за 400 рублей плюс расходные материалы 
и кое-что по мелочам. Великолепно про- 
явили себя всесезонные шины ’Траял" мо- 
дели Т-100 - и на раскатанном снегу, и на 
сухом асфальте они в своей стихии. Про- 
тектор изношен примерно наполовину (за- 
пас около 5 мм) и абсолютно равномерно - 
при том, что за 44 тыс. км мы ни разу не 
делали сход-развал и балансировку колес! 

Ее белой соседке по конвейеру доста- 
лась сложная судьба - всю жизнь пресле- 
дуют проблемы со здоровьем. Раз в месяц 
обязательно приходится покупать что-ни- 
будь из запчастей, а уж подтягивать, до- 
ливать, регулировать, зачищать и смазы- 
вать - и того чаще. На светлых панелях 
кузова уже желтеют пятна ржавчины - пе- 
рекраска машины не за горами На двух из 
пяти нижнекамских шин лопнуло несколь- 
ко нитей металлокорда, и на вспученных 
местах протектора тут же образовались 
проплешины. Впрочем, для отечественных 
шин и это неплохо - еще недавно мы вы- 
брасывали "бээлку" после 20 тыс. км. 

Почему так отличаются друг от друга 
две "близняшки”? "Гены" у них общие, вре- 
мя и место рождения тоже... Разве что бе- 
лая получила "родовую травму"? Ответ на 
этот интимный вопрос мы вряд ли когда- 
нибудь узнаем - неприступные ворота 
ВАЗа ревностно хранят заводские тайны... 


'ХЁНДЭ-Н-100" 


СЮ. Корея); 

ГОД выпуска - 1 996; в эксплуатации - с января 1997 

пробег на момент отчета - 23 тыс км- 

предыдущие публикации - ЗР, 1997 №5 8-1998 №2 


Антон УТКИН 


Когда февральский номер с преды- 
дущим отчетом об эксплуатации Н-100 
уходил в печать, мы и представить себе 
не могли, какие злоключения ожидают 
корейский микроавтобус буквально че- 
рез неделю. В середине зимы ударили 
сильные морозы, и однажды утром при 
попытке завести двигатель раздался ка- 
кой-то непонятный звук, после чего мо- 
тор стал давать лишь отдельные вспыш- 
ки, дергаясь и чи- 


ло, ведь главные неприятности были 
впереди. Как оказалось, после замены 
зубчатого ремня наружные приводные 
ремни (генератора, усилителя руля и кон- 
диционера) нам установили неправильно 
- не в те ручьи шкива. Буквально через 
два десятка километров они перетерлись 
и лопнули. Представьте; посреди шумно- 
го проспекта, на ходу руль вдруг стал ту- 
гим, как будто машина попала в глубокую 
колею, и тут же загорается лампа, что 
нет зарядки батареи... Опять звонок на 


РАСХОДЫ НА НЕПРЕДВИДЕННЫЙ РЕМОНТ 


Замена 

Стартер 
Реле стартера 
Сцепление 
Вторичный вал КП 
Выключатель фонарей 
заднего хода 

Распределитель зажигания 
Шины Бл-85 (2 шт.) 

Звуковой сигнал 
Рычаг переключения передач 
Итого; 


Стоимость, оѵб. 
вишневый белый 

"2104" "2104-’ 


400 


20+20 


30 

470 


100 

540 

110 

20 

130 

150+150 

40 

1240 


хая. Как будто вдруг 
сбились фазы газо- 
распределения. 

Позвонили на 
сервис, приехал 
эвакуатор и увез ав- 
тобус на СТО. Пред- 
положение подтвер- 
дилось - при резком 
срабатывании стар- 
тера на промерзшем 
двигателе ремень 
привода распредва- 
ла перескочил по 
шкиву, не то чтобы 
срезав, но основа- 
тельно помяв три 
своих зуба. Немуд- 
рено - за 13 тысяч километров на СТО 
(машина на гарантии) натяжку не прове- 
рили ни разу. Карта ТО почему-то преду- 
сматривает эту работу гораздо позже, 
хотя общеизвестно, что максимальную’ 
усадку и приработку детали дают при об- 
катке, после которой ремень неплохо бы 
подтянуть. В общем, пришлось заплатить 
400 рублей за новый ремень, еще 346 - 
за его замену, тут же нам приплюсовали 
диагностику двигателя, замену свечей. 
Тосола и кое-что по мелочам, но все за 
бешеные деньги. Например, зарядка под- 
севшего после неудачных пусков аккуму- 
лятора обошлась в 73 рубля. Четыре та- 
ких "подзарядки" - и будешь жалеть, что 
не купил на эти деньги новую батарею. В 
целом (с учетом 363 рублей, уплаченных 
за эвакуатор) проворот ремня нам обо- 
шелся в 2320 рублей, не считая убытков 
за три дня простоя в ремонте. 

Впрочем, три дня - это только нача- 



сервис. эвакуатор и т. д. Правда, на этот 
раз денег ни за три ремня, ни за работу и 
транспортировку не взяли - вина стан- 
ции налицо. 

Еще один зимний сюрприз препод- 
нес солевой раствор, которым поливают 
московские улицы. За два сезона корро- 
зия проела проходящую под днищем ма- 
шины алюминиевую трубку кондиционе- 
ра, и через едва заметный свищ весь 
фреон вышел в атмосферу. Ремонт от- 
ложили до лета - в мороз гораздо важ- 
нее "печка". 

Весной на 20-й тысяче загрохотали 
шаровые опоры передней подвески - 
что-то быстро для иномарки. Ремонт, а 
заодно и очередное ТО решили сделать 
самостоятельно. Гарантия на машину 
уже кончилась, и платить несколько ты- 
сяч рублей за фирменный сервис сочли 
расточительным. В магазине шаровые 
опоры стоили впятеро дешевле - по 
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130 рублей за верхнюю и по 500 - за 
нижнюю в сборе с рычагом. Основные 
трудности при ремонте вызвали стойки 
стабилизатора поперечной устойчивости 
- отсоединить их от рычагов прямо на 
машине можно, видимо, только пока де- 
тали новые. За две зимы шпильки стоек 
намертво приржавели к дистанционным 
втулкам (здесь такая устаревшая конст- 
рукция). Пришлось резать "болгаркой” 
ось одного из нижних рычагов, чтобы 
снять его вместе со стойкой, а потом вы- 
бивать шпильку из втулки уже в тисках, 
нагрев узел газовой горелкой. 

При техобслуживании ограничились 
заменой масла в двигателе и фильтра, ку- 


пив перечисленное также вдвое дешевле, 
чем на сервисе. Полагая, что пробку в 
поддоне картера мы как-нибудь сможем 
отвернуть сами и бесплатно, сэкономили 
еще несколько сотен рублей. Впрочем, со- 
всем отказываться от услуг сервиса нере- 
ально - кое-что там делать придется. На- 
пример, обзвонив несколько СТО, мы на- 
шли ту, где нам сделали "сход-развал” за 
418 рублей - по московским меркам, недо- 
рого. А вот на очередную диагностику дви- 
гателя, как оказалось, напрасно потрати- 
ли 219 рублей. Перебои в работе мотора 
механик объяснил неисправностью рас- 
пределителя зажигания (статического 
распределения энергии на нашем Н-100 


нет). Хорошо, что на складе этого узла не 
оказалось, а то пришлось бы выложить 
круглую сумму. На следующий день откры- 
ли крышку распределителя, осмотрели ро- 
тор, подергали разъемы и... дефект про- 
пал сам собой! До сих пор ездим - все в 
порядке. Увы, мнение, что квалификация 
специалистов фирменных станций не вы- 
ше, чем у гаражного ”дяди Васи”, похоже, 
подтверждается. Единственный вид ре- 
монта там - замена деталей на новые со 
всеми вытекающими последствиями для 
кармана клиента. Понятно, почему вла- 
дельцы иномарок порой ждут не дождутся, 
когда же закончится гарантийный срок на 
машину... 
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СТОВСЕ' 


Весна и начало лета, впрочем, как и 
осень - лучшая пора для "нив”. На раскис- 
ших дорогах они берут реванш у всех легко- 
вых машин и больших зарубежных вседо- 
рожников, обгоняющих их на широких ас- 
фальтовых шоссе. На редакционной маши- 
не шины "Бриджстоун” штатной раз- 
мерности (175-16”) модели ѴѴіпІег 
Оиеіег ("Зимний дуэлянт") еще раз 
подтвердили свою универсальность - 
им покорялись и снежные, и грунто- 
вые, и щебеночные дороги. На ас- 
фальте, в том числе мокром, они не ху- 
же обычных дорожных - и сцепление 
хорошее, и шум не выше. Недостаток 
один (для многих решающий) - высо- 
кая цена, более 700 рублей (это сооб- 
щаю читателям, которые интересуют- 
ся такими шинами после предыдущей 
публикации - ЗР, 1997, № 8). 

Можно понять наше огорчение, 
когда одна из них почти вышла из строя 
из-за местного разрушения каркаса и об- 
разования грыжи. На участке с выбитым 
асфальтом внезапно послышался такой 
стук, что сразу стало понятно - обод коле- 
са бьется о дорогу. Я сразу остановился 
на обочине, надеясь, что шину не успело 
пережевать. В самом деле, на вид бокови- 
ны остались целыми. Когда позже сняли 
покрышку, увидели в камере продольный 
разрыв длиной несколько сантиметров. В 
этом месте ее резина была совсем тонкой. 


меньше миллиметра, и неудивительно, что 
она не выдержала нагрузки. 

Увы, когда вставили и накачали но- 
вую камеру, на шине вылезла грыжа (фо- 
то 1). Видимо, на спущенной шине колесо 
ударилось о край выбоины, которая пере- 
била каркас. Теперь она годится только 
для запасного колеса, чтобы потихоньку - 


в этой грыже на шине виновата камера, лоп- 
нувшая при обычной нагрузке. 


место повреждения расширяется - доб- 
раться до дома или автосервиса. 

Кстати, так бесславно завершила свой 
"путь" последняя из пяти камер, купленных в 
магазине. Их пришлось вставлять в беска- 
мерные шины "Бриджстоун”, поскольку от- 
верстия в штатных дисках выполнены под 
вентиль камеры (оно больше, чем вентиль 
для бескамерных шин). Надо сказать, эти 
камеры не внушали доверия с самого нача- 
ла. Во-первых, их материал больше напоми- 
нает пластмассу, чем резину, - он не слиш- 
ком упругий. Во-вторых, сечение камеры в 
свободном состоянии гораздо меньше, чем в 
рабочем, - ей приходится сильно растяги- 
ваться, испытывая дополнительные напря- 
жения. Одну за другой пришлось выбросить 
три таких камеры, поскольку вулкани- 
зацией не удалось надежно заделать 
проколы на двух, а на третьей разо- 
шелся стык. После разрыва четвертой 
заменили две оставшиеся обычными 
отечественными из сравнительно тол- 
стой резины. Теперь ездим спокойнее. 
Узнать те, что были у нас, можно по 
маркировке и голубой продольной по- 
лосе (фото 2). Изготовитель неизвес- 
тен - торговой марки нет. 

Следующую неприятность пре- 
поднесли передние тормоза, точнее, 
колодки. Одна из них заскрежетала, 


Такие "нерезиновые” камеры для "Нивы” не 
годятся. 


Модель - ВАЗ-21213; изготовитель - АвтоВАЗ; год выпуска - 1994; в эксплуатации 
- с ноября 1994; пробег но момент отчета - 71 тыс. км; предыдущие публикации 
- ЗР, т, № 3 и 7; 1996, № 3 и 8; 1997, №1,8, 12; іт № 4. 


Борис СИНЕЛЬНИКОВ 
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«гда полностью износилась с одной сто- 
ооны (фото 3), а у других совсем отвали- 
' лись накладки (фото 4). Интересно, что ка- 
I йдыи шип сломался посредине своей дли- 
ны - другая половина осталась в отвер- 


лодки - заедание поршня в скобе - удалось 
устранить без разборки: хватило очистки. 
Резиновый чехол заменили, благо, ремонт- 
ный комплект, выпущенный Балаковским 
РТИ, купили в первом же магазине. 
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V 


тормозной колодки - 
' следствие заедания поршня в скобе. 






от основания колодок, 
оставив в них половины шипов. 

іі! 

і стии колодки, место же излома имеет по- 
I лусферическую форму. Почему - непонят- 
по. Прослужили колодки меньше 10 тыс. 

I <м. а ведь внешне имели вполне заво- 
I декой вид. 

Причину неравномерного износа ко- 


Ушки, оторванные от Площадка коон- 

І'из^тГроГ''"'’" «ьфванная 

^ верхним ухом амор- 

тизатора. 

Наконец, о самой большой беде - 
амортизаторах. После испытаний раз- 
личных марок (см. ЗР, 1998, № 1) на ма- 
шине остались "Кони". С ними хорошо 
было ездить, пока через два месяца не 
вытекла жидкость из одного переднего. 
Дилер взял весь комплект на исследова- 
ние. Поставили на машину комплект 
"Ранчо”. Увы, на дорогах с небольшими 
неровностями, выбитом асфальте они 
удовольствия не доставляли. Словно 
чувствуя наше скрытое недовольство, 
эти амортизаторы тоже потребовали за- 
мены; сначала левый передний оторвал 
ушки нижнего рычага (фото 5), а затем 
правый выломал площадку кронштейна, 


где крепится верхнее ухо (фото 6). Ви- 
димо, начало разрушению положили на- 
ши довольно жесткие испытания (см. ЗР, 
1998, № 1), а не конкретная модель сто- 
ек. После этого “долом" стал лишь воп- 
росом времени. 

Чтобы восстановить место крепле- 
ния, пришлось изготовить новые крон- 
штейны из стального листа и приварить к 
кузову. Этот случай лишний раз показал, 
что применение узлов и деталей, не про- 
шедших заводских (в данном случае ва- 
зовских) испытаний, чревато самыми не- 
приятными последствиями. Не гаранти- 
рует от них и рекомендация завода-изго- 
товителя узла (как в нашем случае), 
сколь бы громко ни звучало его имя в ре- 
кламе. 

Сейчас на машину вернули родные 
амортизаторы, изготовленные СААЗом. 
Они нормально работают на разных доро- 
гах - ведь их характеристика в свое время 
была подобрана ВАЗом. И если они сдела- 
ны добротно, а не собраны кое-как, то слу- 
жат исправно; по сообщениям владельцев 
нив - 60 и более тысяч километров. Так 
что, право, едва ли стоит переплачивать 
за иностранные изделия. Напомню, что 
цена комплекта амортизаторов "Кони” - 
2200. "Ранчо"- 2650, а СААЗ - всего 
280 руб. Другие затраты; передние колод- 
ки - 35. две камеры - 1 1 о руб. Работа - на- 
шего техцентра. 


САМАРА" ЧЕРЕЗ 1 60 ТЫСЯЧ 



На своем веку ”99-я" повидала мно- 
-^ое. участвовала в рейдах и испытаниях 
, проглатывала в один присест по две 
тысячи километров, пробовала на себе 
оазличные устройства и агрегаты, пила и 
ела невиданные снадобья - новые масла, 
смазки, добавки к бензину и, на удивле- 
ние, до сих пор жива. 

Но наихудшим в судьбе нашей маши- 
ненки были не изнурительные тесты, а ча- 
стая смена хозяев. Редкий автомобиль пе- 
реживает четырех. У нашей их было 
семь... Наконец, поставили ее, честно от- 
пахавшую на редакцию и читателей без 
малого шесть лет, к забору. И решили про- 
дать. Охотников не находилось даже за 
полторы тысячи долларов. 

А между тем нашему техцентру "Кре- 
стовский" крепко не хватало служебного 


Модель - ВАЗ-21099; 
изготовитель - АвтоВАЗ; выпуск - 
май 1992; пробег на момент 
отчета - 160 тыс. км; 
предыдущие публикации - ЗР 
1993, №4; 1994, №3. 7; 1995 ” 
N^6; 1996, №6; 1997, №5. ^ 


транспорта. Подал заявку - и вскоре полу- 
чил ключи, документы и напутствие; "Там 
почти все в порядке - только аккумулятор 
плох". В душе заерзал червь сомнения - так 
ли? "Почти все в порядке” на машине "от за- 
бора*’ может иметь разные толкования. 

Девяносто девятая", - догадался я, 
глядя на торчащий из сугроба багажник.’ 
Машина уже три месяца оставалась без- 
дыханной. Чтобы добраться до двери, при- 
шлось немало потрудиться. Попасть в са- 
лон удалось, лишь засунув металлическую 
линейку-крючок между уплотнителем и 


стеклом - по-другому заржавевший замок 
открываться не пожелал. Вскоре выясни- 
лось, что упрямый механизм не отпирает- 
ся также и изнутри... В общем, ситуация 
сильно смахивала на сказку про яйцо Ка- 
щея со смертоносной иглой внутри. 

Подвижность замкам вернули, распы- 
лив на них около четверти литра ѴѴО-40 (25 
руб.), заменив внутреннюю ручку водитель- 
ской двери (12 руб.) и все как следует отре- 
гулировав. Одновременно заменили левый 
передний стеклоподъемник (128 руб. 70 
коп.) - из его механизма выпала "ведущая" 
ось (та, на которую надевается ручка). 

На первую попытку пуска двигатель не 
отреагировал: в бортовой сети отсутство- 
вало напряжение. Как оказалось, аккуму- 
лятор пал жертвой охранной системы. 
Сгнивший дотла" концевик капота замкнул 
цепь, и погребенная под снегом машина во- 
ем сирены тщетно взывала о помощи до по- 
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Крупные вмятины на крыльях заделывать не 
стали - пришлось бы менять детали. Это доро- 
го, старые еще поживут. 


В полном порядке. Удивило почти полное 
отсутствие следов коррозии. Краска сохра- 
нилась хорошо, и только на порогах и ниж- 
ней части дверей местами обнажился 
грунт. Маленькая дырочка в переднем кры- 
ле на этом фоне выглядела случайной. Ос- 
мотр "подводной" части подтвердил - в сва- 
рочных работах кузов не нуждается. Прав- 
да, около правого "домика” передней подве- 
ски обнаружили небольшую трещину (явле- 
ние на машинах этого семейства нередкое), 
но с ремонтом решили повременить. А что- 
бы проследить, будет ли она увеличивать- 
ся, края обозначили керном. Кроме того, 
помятые торцы передних крыльев требова- 
ли вмешательства жестянщика. Ремонт по 
минимуму обошелся в 600 руб. 

После чистки салона с помощью губ- 
ки, мыла, пылесоса и Тигііе ѴѴах (бесплат- 
но, из старых запасов) оказалось, что от 
времени он почти не пострадал - перед- 
няя панель, например, скрипит, как новая. 
Непонятно только, куда исчезла вся обив- 
ка багажника. Некоторые сомнения вы- 
звала спинка водительского сиденья, лег- 
ко позволяющая сидеть вполоборота к 
пассажиру. С одной стороны, это как бы 


вяносто девятой” проседают быстрее, чем 
на других машинах этого семейства. Нам, 
видимо, повезло. 

В отношении эффективности тормо- 
зов мнения разделились. Владельцы "моск- 
вичей” восхищались, счастливый облада- 
тель "Форда” скептически помалкивал. 
Вскрытие показало, что износ тормозных 
механизмов передних колес - в пределах 
допускаемого. А вот поршни задних цилин- 
дров из-за коррозии напрочь потеряли под- 
вижность. Похоже, отсутствие тормозного 
усилия на задних колесах при малой за- 
грузке на замедлении никак не сказывает- 
ся. а поездить с грузом мы (к счастью!) еще 
не успели. На это обстоятельство стоит об- 
ратить внимание владельцам подержанных 
машин! Цилиндры (60 руб.) заменили вме- 
сте с порядком изношенными задними ко- 
лодками (56 руб.) - чтобы в ближайшем бу- 
дущем сюда не заглядывать. 

Вскоре неприятный сюрприз препод- 
нес двигатель - в движении начала заго- 
раться лампа аварийного падения давле- 
ния масла. Но стоило выключить зажига- 
ние на несколько секунд - и все приходило 
в норму. Через пару километров история! 


ШР 

ла 

ло 

и 

кр 
крі 
ма 
фе 
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I 

Та с 
розі 


всех деталей, кроме опор, "съелись” резинки. 
Предвидя грядущий "сход-развал", попробо- 
вали покрутить регулировочные болты на 
стойках - один обломили, на остальных сор- 
вали резьбу. Силовой подход обошелся еще 
в 23 руб. Собственно регулировка углов уп- 
равляемых колес - в 140 руб. Стойки прове- 
рили по старинке - раскачав автомобиль за 
крыло. Результат удовлетворил. 

Задняя подвеска никаких хлопот не 
доставила. Удивила только высокая по- 
садка кузова при отсутствии каких-либо 
дополнительных прокладок. А ведь обще- 
известно, что более нагруженные (за счет 
консоли багажника) задние пружины "’де- 


же, 

цы 

к се 

туп 

чее 

исхс 


На задке "побои” удалось убрать без покрвскя Ствс 
Издалека их не видно вовсе добг 

гате 

повторялась. Передвигаться короткими пе шилі 
ребежками нам не понравилось. Кроме тс 
го, постоянная тренировка условного рес}: тиру 
лекса (лампа зажглась - выключил зажига нужн 
ние - лампа погасла - пауза - включил за (чере 
жигание и т. д.) в течение получаса привс ще (г 
дила человека на грань буйного помета стве 
тельства. Надо было принимать меры. прис 
Как выяснилось, дефект встречало ва на 
на этом автомобиле и ранее, из-за нет ^ 
заменили уже два масляных насоса. Зная панн' 
что снаряд дважды в одну воронку не па живи 
дает (а трижды - тем более!), причину ре прод' 


следнего ампер-часа. Никто не услышал. 

После установки свежей батареи мо- 
тор на удивление легко ожил и бодро затро- 
ил, испуская клубы сизого дыма. Его гото- 
вил второй цилиндр. Соскочивший с высо- 
ковольтного провода металлический нако- 
нечник создал непреодолимый для искры 
зазор. "До кучи” поменяли весь комплект 
проводов (90 руб.) Диагностику узлов и аг- 
регатов отложили на потом - не терпелось 
осмотреть кузов. В солидном возрасте (6 
лет) и при пробеге 1 60 тыс. км он оказался 


располагает к общению (особенно если 
пассажир - дама). С другой - несколько 
затрудняет наблюдение за дорогой и раз- 
вивает кривошею. Заводской это брак или 
печать времени - предстоит выяснить в 
ближайшее время. 

В отличие от кузова, переднюю подвес- 
ку пришлось основательно перетряхнуть. 
Заменили шаровые опоры (90 руб.), крон- 
штейны растяжек (60 руб.), подушки штанги 
стабилизатора (8 руб.), стойки стабилизато- 
ра (50 руб.) и рычаги в сборе (300 руб.). У 
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шили поискать в другом месте. Для нача- 
ла сняли поддон картера и осмотрели мас- 
лоприемник. Пространство между сеткой 
и сферическим демпфером (это такая 
круглая железка с дыркой посредине, за- 
крывающая сетку) было плотно забито 
массой, напоминающей неукатанный ас- 
фальт. Свободной оставалась лишь не- 
большая часть сетки напротив отверстия 
в демпфере. На дне картера в остатках 
масла плескалась такая же гадость. Похо- 


ности блока. После этого тщательно очи- 
стили маслоприемник (для этого пришлось 
его развальцевать) и другие снятые дета- 
ли. После сборки с заменой прокладок 
крышки и поддона (18 руб.) залили свежее 
масло (130 руб. плюс 62 руб. - фильтр) и 
без проблем наездили уже 2500 км. Счита- 
ем - дешево отделались. Запросто могли 
попасть" на капитальный ремонт, что было 
бы вдвойне обидно при компрессии около 
12 единиц во всех цилиндрах. 


делку купил доверчивый водитель на 
рынке. За новую фару пришлось выло- 
жить 140 руб. 

Из электрики заменили еще только 
выключатель указателя поворота (30 руб.) 

в движении он занимал произвольное 
положение, без надобности включая то 
правый, то левый поворот. 

Приведение автомобиля в рабочее 
состояние увенчалось покупкой аптечки 
(нового образца - 116 руб.), огнетушителя 



Та самая дырочка - единственная "добыча’ 
розии. Ні/исіча 






кор- 


;;Помер тот сосед, что справа, а что слева - еще !?коГмГжі'’;ХГесли мирГГся'с'о'Гти^ами 
нет . Замена резинок в рычагах после 160 ть7с « подвеске. мириться со стуками 

км - ходимость отменная. 




Высоковольтный провод - где тонко, там и 


I работающем двигателе части- 

Л цы асфальта" постепенно притягивались 
к сетке, перекрывая в конце концов дос- 
' туп масла к насосу. После остановки горя- 
I чее стекающее масло возвращало их на 
I исходные позиции - до следующего пуска. 
^ Своим происхождением загадочное веще- 
рвски. ство обязано, видимо, какой-то моющей 
вовсе, добавке в масло. Всю жизнь кормили дви- 
гатель черт знает чем, а потом вдруг ре- 
и пе- шили помыть. Получилось - как всегда. 
прл Напрашивается вывод, что. эксплуа- 

ігТ- на низкосортном масле. 

нужно либо промывать систему регулярно 
ш за (через 20-30 тыс. км), либо не мыть вооб- 
риво- щѳ (при капремонте помоют). Высококаче- 
•еша- ственные же масла с пакетом моющих 

присадок дополнительного вмешательст- 
іался за не требуют. 

І^его А мы поступили так. Отвернули кла- 
^ная, панную крышку, корпус распредвала и, на- 
живив поддон, пролили сверху бензином и 
У ре- продули все доступные внутренние поверх- 



Будь резина чехла получше - шаровая опора хо 
дила бы дольше. 


(30 руб.) и знака аварийной остановки 
(15 руб ). 

Как видите, в свои шесть лет при 160- 
тысячном пробеге машина вовсе не похо- 
жа на старую развалину. Да и сумма, за- 
траченная на ремонт "механики”, не столь 
велика - 1422 руб. 70 коп. На рынке такой 
автомобиль сегодня стоит примерно 2.5 - 
3 тыс. у. е. Неплохое приобретение! А на- 
ши испытания продолжаются... 


Коробка передач, хоть и похрюкивает 
при неаккуратном обращении, со своей 
работой справляется честно. Сцепление и 
ШРУСы тоже еще послужат. 

Во время лервой же вечерней по- 
ездки заметили, что левая фара светит 
как-то тускло. При ближайшем рассмот- 
рении оказалось, что ее отражатель... 
покрашен серебрянкой, а стекло вклеено 
самопально. Словом, очень похожа на 
настоящую и отличается от нее только 
тем, что не работает. Скорее всего, под- 


ВАЗ-21099: ИТОГИ В ЦИФРАХ 
Элементы Оценка Расходы, 

автомобиля надежности руб. 


Кузов 4 

Двигатель 5 

Подвеска 3 

Тормоза 4 

Электрооборудование 4 
Средняя оценка, 
общие расходы* 4 


165,7 

210 

671 

116 

260 

1422,7 


■Без учета стоимости кузовного ремонта 
естественным износом 


, не вызванного 
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ДЭУ-НЕКСИЯ' 


Модель - "Дэу-Нексия 15ѲІЕ"; изготовитель - "УзДэуавто"; год выпуска 
- июль, 1996; в эксплуатации - с апреля 1997; пробег на момент отчета 
-21 тыс. км; предыдущие публикации - ЗР, 1997, №8; 1998, № 1. 


падимир АРКУША 


Девять месяцев, истекшие с момента 
первого отчета, не принесли неприятно- 
стей, тем более - разочарований. Изо дня в 
день автомобиль добросовестно делал 
свое дело. 

В апреле миновал год эксплуатации, 
примерно через месяц "Нексия" достигла 
20-тысячного пробега, ни разу не потребо- 
вав гарантийного ремонта. Хотя один повод 
все же возник незадолго до окончания га- 
рантии: при малейшем телодвижении стал 
открываться замок ремня безопасности у 
водительского сиденья. В текучке упу- 
стил время для бесплатной замены, а 
когда выбрался на станцию, узнал, что 
замков на складе нет - надо заказы- 
вать в Корее, ждать и... готовить дол- 
ларов полтораста! Однако замок, 
словно устыдившись несуразной цены 
и обещанного долгого ожидания по- 
ставки, пришел в норму и расстеги- 
ваться перестал... А от добра, как из- 
вестно, добра не ищут. 

Итоги прошлой зимы только доба- 
вили оптимизма в оценке "Нексии". 

Пуск - безупречный, с первой (крайне 
редко - со второй) попытки при моро- 
зах до -27°С, быстрый прогрев, эффектив- 
ный отопитель (из четырех скоростей венти- 
лятора даже второй пользовался редко - 
хватает первой). Конечно, особого внимания 
требовали после мытья машины замки и уп- 
лотнители дверей. Замки обычно продувал 
на мойке сжатым воздухом, им же сгонял ос- 
татки воды с проемов дверей и багажника, 
из-под уплотнителей. Потом впрыскивал в 
замки негустеющую смазку (ѴѴО-40) и смело 
выезжал на мороз. Хороший результат дала 
обработка кузова тефлоновым полиролем. 

Мы подошли к одной из самых живо- 
трепещущих тем - защите от коррозии. На- 
помню: осмотр новой машины показал, что 
на заводе специальной обработки не прово- 
дили, а некоторые, невидимые снаружи де- 
тали кузова (в багажнике, на полу) даже ед- 
ва окрашены. Ради чистоты эксперимента 
решили оставить как есть, а осмотрев ма- 
шину снизу после 20-тысячного пробега, 
убедились: кузовные детали ржавчиной не 
тронуты! Несомненное свидетельство вы- 
сокого качества металла и стойкости по- 


соединения под днищем стали обрастать 
рыжей бахромой, словно намекая: если не 
спохватитесь, не укроете штуцера и прочие 
гайки - после второй зимы отвернуть не 
пытайтесь! Особую тревогу внушают вися- 
щие снизу провода и разъемы у датчика 
уровня топлива, доступные "всем стихиям”, 
- их надо защитить в первую очередь. 

Неожиданно и очень быстро поржаве- 
ли поводки стеклоочистителя - там, где к 
ним присоединены щетки. 

Зимой иногда капризничал - не хотел 
открываться - лючок, которым прикрыта 
горловина бензобака (он управляется дис- 



крытия стального листа. А вот резьбовые 


танционно с места водителя). Сначала ре- 
шили. что примерзает, потом убедились, 
что лючок слегка смещен и язычок замка, 
убираясь, не освобождает его. Вынули про- 
кладку из-под фланца крепления - теперь 
открывается "штатно”. 

Корейские шины ”Кумхо" с шоссейным 
рисунком, пожалуй, шумноваты летом (учи- 
тывая грубое, с выступающим гравием по- 
лотно большей части дорог). К сцепным ка- 
чествам и долговечности претензий нет: по- 
сле пробега 20 тыс. км высота протектора 
на передних колесах - 4,1 ...4,7 мм, на задних 
- 6,7...6,8 мм (у новых - 7,2.. .7.3 мм). Зимой 
"Нексия” на "родных” покрышках не внушала 
особых опасений за свое поведение и тем 
более не выглядела беспомощно. 

Ближе к лету решили проверить маши- 
ну на первой в Москве линии инструмен- 
тального контроля фирмы ’Трансдекра”. По 
оценкам экспертов (основанным, разумеет- 
ся, на объективных показателях), машина 
прошла контроль на ура. Параметры ток- 
сичности, углы установки колес, эффектив- 
ность торможения, состояние амортизато- 


ров отвечали требованиям ГОСТа. Нес- 
колько выше допустимой оказалась раз- 
ность тормозных сил на колесах при поль- 
зовании "ручником”, что объяснялось чуть 
увеличенной овальностью колес. Судя по 
всему, достаточно поменять их местами, 
чтобы показатели пришли в норму - к са- 
мим тормозам претензий не было. Перед- 
них колодок хватит еще, по крайней мере, 
тысяч на десять. 

Во что обошелся уход за машиной? Три 
замены масла (округленно) - по 250 руб. (В 
зависимости от цены масла и фильтров на 
складе СТО, а также с мойкой машины эта 
сумма может достичь 350 руб.). Проверка 
развала-схождения (перед дальней дорогой 
- на всякий случай) - 483 руб., ТО-2 после 10 
тыс. км - 1 022 руб. Итого за обслуживание 
по регламенту — 2255 руб. По-видимому, в 
дальнейшем работы, не требующие углуб- 
ленной диагностики, станем делать в тех- 
центре ЗР. Четырехлитровая банка масла 
обойдется в 60-100 руб., масляный 
фильтр - от 23 до 83, воздушный - от 
70 до 1 70. Самые дешевые фильтры мы 
нашли в магазине оригинальных запча- 
стей ”Дэу", самые дорогие - на СТО. 

К прочим расходам на эксплуата- 
цию отнесли мойку в осенне-зимний 
период - по крайней мере, шесть раз 
по 80 руб. (вручную, с использованием 
установки "Керхер” с высоким давлени- 
ем воды). Перед техосмотром там же 
тщательно вымыли двигатель, основа- 
тельно запыленный, - 75 руб. Приба- 
вим стоимость флакончика тефлоно- 
вого полироля, растираемого без вся- 
ких усилий. 480 да 75, да еще 60 - итого 
615 руб. Были непредвиденные траты: неос- 
торожно маневрируя, лишился одного за 
другим двух декоративных колпаков. Фир- 
менные обошлись по 1 30 руб. за штуку (если 
пренебречь "фирмой", за сотню можно ку- 
пить комплект из четырех колпаков!). По на- 
циональному обычаю, с машины отковырну- 
ли обе эмблемы. Купил одну на СТО и... бро- 
сил в "бардачок" - на случай фотосъемки. 
Вензель "Дэу" оценили в 75 руб. - разумеет- 
ся, с учетом НДС (чуть не написал НЛО - 
ведь 20-процентный налог на добавленную 
стоимость Бог знает где сделанной фитюль- 
ки не менее загадочен по своей природе, 
чем пресловутые летающие тарелки...). 

Беспроблемную эксплуатацию нашей 
"Нексии", к счастью, до сих пор предопреде- 
ляло хорошее качество изготовления, а не 
уровень квалификации механиков на СТО 
(которым мы также вполне удовлетворе- 
ны). А пищи для окологаражных дискуссий, 
что выгоднее - дорогой сервис или "деше 
вый" ремонт, немало и в других материала: 
об опыте эксплуатации. 
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"ВОЛГА" 


Данные двигателя: модель - ЗМЗ-4062.10; изготовитель - Заволжский 
моторный завод; в эксплуатации "За рулем" - с февраля 1997; 
пробег на момент отчета - 35 тыс. км; предыдущие публикации - 

ЗР, 1997. № 11; 1998. №7. 


»лвг БУДКИН 


Собственно, фото "Волги" здесь дано 
ради узнаваемости, поскольку этот отчет 
целиком посвящен опыту эксплуатации 
150-сильного мотора. Вернемся на полто- 
ра года в прошлое, когда редакционная 
"Волга” выехала за 
проходную ЗМЗ; мы 
получили новый мо- 
тор. Электронный 
впрыск топлива, 16 
клапанов, 150 "лоша- 
дей"... Признаться, мы 
чувствовали легкое 
недоверие - уж больно 
ладным выглядел 
"406-й" со стороны. 

Впрочем, сомнения в 
меру сил рассеяли за- 
водские инженеры, по- 
делившись сведения- 
ми об эксплуатации, 
надежности, "детских 
болезнях” двигателя 
(ЗР, 1997, № 5). Есте- 
ственно, конструкторы 
и испытатели ЗМЗ 
просили сообщать обо 
всех неполадках, ка- 
кие случатся: "пишите, звоните, приезжай- 
те”. Договорились, что тысяч через 10-15 
прибудем в Заволжье вновь, чтобы оце- 
нить, как "взрослеет” наш мотор, разо- 
браться с дефектами, что-то подновить. 

Честно говоря, теперь и не припом- 
нить, кто чаще звонил: заволжцы в редак- 
цию или мы на завод. Мотористы волно- 
вались, что мы не жалуемся на подопеч- 
ного, а мы успокаивали: как только что- 
нибудь серьезное случится, вы узнаете 
первыми. Было несколько неприятных де- 
фектов, но с ними справились в столице 
(об этом ниже). А в целом поведение дви- 
гателя никак не давало повода спешить 
на гостеприимные волжские берега. 
Прошло 10, 20, 30 тысяч пробега, а "дефе- 
ктовать” и "обновлять" было нечего. Тогда 
решили "показаться специалистам” хотя 
бы в целях профилактики. И вот. накатав 
35 тысяч, прошедшим летом мы отправи- 
лись в Заволжье. 


Сначала - экологический контроль. 
Насколько в процессе эксплуатации изме- 
нилась токсичность выбросов? Стабильно 
ли работает электроника, управляющая 
двигателем, как чувствуют себя системы 


питания и зажигания? И главное - уверен- 
но ли ”406-й" "въедет” во все более уже- 
сточающиеся нормы выхлопа? 

Испытания провели на том же обору- 
довании, что и полутора годами ранее: не- 
мецкие беговые барабаны "Шенк", много- 
компонентный газоанализатор "Меха- 
2200” японской фирмы "Хориба". Результа- 
ты - в таблице. 

По экологическим параметрам мотор 
не оплошал, выбросы вредных веществ за 


прошедшее время снизились: СО на 22,7%. 
СпИщ+МОх на 23,4%. Расход топлива (при- 
веден для городского цикла) почти не из- 
менился. Похоже, двигатель окончательно 
"обкатался", все что нужно притерлось. 
Пока -отлично; но окончательный выводе 
дружелюбии "406-го" к окружающей среде 
можно будет сделать только после боль- 
шого пробега, тысяч через сто. 

Следующий этап - проверка состояния 
цилиндро-поршневой группы и клапанов. 
Впрочем, заволжцы были уверены в бесло- 
лезности операции: к такому пробегу вряд 
ли что-то "железное” заметно изнашивает- 
ся. Что и подтвердил замер компрессии: во 
всех цилиндрах 11,0 кгс/см^ - великолепно. 
Субъективно мощностные показатели 
нашего мотора за 35 
тысяч километров не 
изменились - мы все 
так же легко уходим в 
"отрыв”, наступив на 
педаль газа. Претен- 
зий не возникло и у за- 
водчан, поэтому де- ! 
монтировать мотор, 
чтобы поставить его 
на стенд и снять внеш- 
нюю скоростную хара- 
ктеристику, не стали 
Отложим сравнение 
начальных и более 
поздних показателей 
до следующего раза. 

А теперь - собст- 
венно "дефектов- 
ка". Перечислим 
здесь все неис- 
правности за пол- 
тора года. Напом- 
ним, в самом нача- 
пе эксплуатации 
мы посетили га- 
рантийную стан- 
цию для замень 
водяного насоса и 
одного из шестна- 
дцати гидротол 
кателей клапанов 
(по всей вероят- 
ности, то были "вро- 
жденные" дефекты комплектующих). 

В ходе эксплуатации произошло не- 
сколько досадных мелочей, с которыми 
легко справились самостоятельно. Одна- 
жды закипел "Тосол". Виновником оказа- 
лось несработавшее реле включения 
электровентилятора. Расположено оно на 
правом брызговике как раз под расшири- 
тельным бачком, да еще вблизи бачка 
омывателя. Естественно, на него попада- 
ет влага, а значит, - возможен сбой в ра- 
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де поставили новый шланг, на 
всякий случай удлинив его под- 
ходящим патрубком. Советуем 
'волгарям” следить за креплени- 
ем фильтра: кстати, на ГАЗ-3102 
с 406-м двигателем этот узел 
расположен удачнее и шланг 
там служит "вечно". 

При диагностике распреде- 
лительных валов специальным 
приспособлением обнаружили 


Гофрированный шланг "прожил” 35 тысяч кило- 
метров. 

На башмаке неисправного гидронатяжителя 
цепь проделала глубокие борозды. 

боте. Реле поменяли, а вообще неплохо 
бы его защитить или вовсе перенести в 
более сухое место. 

Неприятные хлопоты доставила воз- 
душная заслонка. Ее положение регулиру- 
ется установочным винтом; но если регу- 
лировка выполнена неверно, возможно 
закусывание” заслонки. Машина дергает- 
ся лри троганье, а в ходе педали газа чув- 
ствуется ступенька (как если бы заедал 
тросик привода заслонки). Пара оборотов 
винта - и неприятные симптомы исчезли. 

Незадолго перед визитом на ЗМЗ по- 
рвался гофрированный резиновый шланг, 
ведущий от воздушного фильтра к датчику 
массового расхода воздуха. Причина - 
сместился корпус фильтра, шланг недопу- 
стимо натянулся и постепенно растрес- 
кался. Временно наложили пластырь из 
обмазанного герметиком бинта, а на заво- 

РЕЗУЛЬТАТЫ ЗАМЕРОВ СОДЕРЖАНИЯ ВРЕДНЫХ 
ВЕЩЕСТВ В ОТРАБОТАВШИХ ГАЗАХ 




Показатель 

Февраль 
1997 г., 

после 

1 10-часовой 
обкатки 

Июнь 

1998 г., 

после 35 

тыс. км 

пробега 

Нормы 1 

правила 

№83 

ЕЭК 

ООН 

Холостой ход- 

минимальная частота 

вращения коленвала, 
содержание СО. % 

0,7 

0,7 

3,5 

3000 об'мин, содержа- 
ние СО. % 

0,2 

0,1 

Массовые выбросы І 

(испытание), г 

СО 

22 

17 

84 

°пВпі I 

9,7 

5,1 


N0, 

12,1 

11,5 


С„Нр, + NО, 

21,8 

16,6 

23,5 

Средний расход топлива, Г 

лЛООкм I 

12,9 

13,0 



смещение фаз газораспреде- 
ления впускного и выпускно- 
го вала на 2-3°. Произошло 
это из-за большого износа 
башмака гидронатяжителя 
верхней цепи. Сам гидрона- 
тяжитель не работал. Его ^ 

крышка вывернулась на не- 
сколько ниток резьбы, что 
нарушило герметичность и, 
как следствие, работоспо- 
собность. В результате цепь 
изгрызла башмак. Скорее всего, это про- 
изошло из-за неправильной сборки гидро- 
натяжителя. На торце его крышки имеется 
специальный паз для фиксации во время 
заряжения , а заряжать" гидронатяжитель 
приходится каждый раз после его демонта- 
жа. Бока крышки нашего гидронатяжителя 
были явно деформированы. Похоже, его 


фиксировали при подсборке просто в тис- 
ках, крышку не дотянули, и она в процессе 
эксплуатации самоотвернулась. Гидронатя- 
житель и башмак пришлось заменить. 

Все это еще раз говорит, что ремон- 
том "406-го” мотора должны заниматься 
грамотные специалисты. Ресурс высоко- 
технологичного двигателя во многом оп- 
ределяется правильной сборкой с реко- 
мендуемыми моментами затяжки резьбо- 
вых соединений, применением специаль- 
ных приспособлений, приемов и методов 
работы. Дефекты, вызванные несоблюде- 
нием этих условий, способны дискредити- 
ровать хороший мотор. 

Был заменен поликлиновои ремень 
привода генератора и водяного насоса. Ра- 
стрескавшиеся "клинышки” мало влияют на 
прочность ремня, определяемую состояни- 
ем его корда, но мы рисковать не стали. Го- 
ворят, что такие же импортные ремни слу- 
жат на "406-х" двигателях много дольше. 

Профилактически поменяли высоко- 
вольтные провода - на те, что теперь ус- 
танавливают штатно. Они светло-зелено- 
го цвета, с четкой маркировкой - отличие 
от прежних, непонятного происхожде- 
ния. Установили новые силиконовые 
колпачки и свечные наконечники, бо- 
лее устойчивые к электрическому про- 
бою. Заменили свечи на новые — сог- 
ласно инструкции. Старые 35 тысяч ки- 
лометров отходили без нареканий. 

Вот, собственно, и вся "дефектов- 

Поликлиновой ремень "состарился". 

В такой неприглядный вид пришел фильтр 
грубой очистки топлива, расположенный 
под днищем автомобиля. 



ка . Завершим ее описание цитатой и: 
"справки по испытаниям" ОАО "ЗМЗ"; "Вы 
явленные дефекты устранены... Показа 
тели двигателя 4062.10 за прошедшее 
время практически не изменились. Двига' 
тель пригоден к дальнейшей эксплуата- 
ции'. От недоверия, упомянутого в начале 
статьи, давно уже не осталось и следа. 
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ВПШШІМШШ 


афганский полигон 


Моя машина видела разбитые военные дороги, 
пустыни и песчаные бури, заснеженные 
перевалы... 


Владимир АНДРИАНОВ 


Я давно хотел рассказать об этом 
автомобиле, но, положив перед собой 
чистый лист бумаги, понял, что писать в 
духе заметок об "эксплуатации такой-то 
модели” практически нечего. За те два 
года и почти 80 тыс. км, что мы были 
вместе, она, как и четыре ее сестры, на 
которых ездили мои товарищи, делала 
только то, что и положено делать авто- 
мобилю, - безотказно работала в любую 
погоду и в любых дорожных условиях. 

Речь идет о "Тойоте-Карина-Е” 1995 го- 
да выпуска с двухлитровым дизелем 2С. 
Уточню сразу; автомобили эксплуатирова- 
лись в Генеральном консульстве России в 
Ас{)ганистане. Климатические условия этих 
мест характерны большим перепадом тем- 


дизель на затяжных подъемах. Неудобно 
(под передней панелью) расположен блок 
предохранителей - для их замены прихо- 
дится становиться на колени. Впрочем, де- 
лать это пришлось лишь единожды. 

Наши автомобили не имели подушек 
безопасности, а пользование ремнями в тех 
краях считается дурным тоном. Тем не ме- 
нее в трех тяжелых авариях с опрокидыва- 
нием люди остались целы. При ремонте об- 
наружилось, что кузов "Карины” оцинкован. 

За время эксплуатации моя машина не 
преподнесла ни одного неприятного сюр- 
приза, хотя мотору приходилось работать в 
основном на "соляре" неизвестного проис- 
хождения. Тем не менее автомобиль рабо- 


тал безотказно, оставляя хозяину заботы 
лишь о смене масла и фильтров. Средний 
эксплуатационный расход топлива состав- 
лял около 7 л/1 00 км. Еще пару литров "до- 
бавлял” работающий кондиционер. Топлив- 
ный фильтр был заменен всего один раз "на 
всякий случай" после пробега 40 тыс. км, 
хотя его контрольная лампа на щитке при- 
боров за все время не зажглась ни разу. 
Передние тормозные колодки пришлось за- 
менить через 30 тыс. км, впрочем, они еще 
имели запас. Задние, видимо, способны 
служить не менее 100 тыс. км. Воздушный 
фильтр выдерживал без особых проблем 
четыре-пять песчаных бурь, после чего в 
зеркале заднего вида при ускорении можно 
было заметить характерный "дизельный" 
дымок. Приходилось браться за пылесос, 
поскольку прямоугольный "тойотовский" 
фильтр, как оказалось, большой дефицит - 
его удалось поменять лишь дважды. 

В мотор заливали масло "Дакхемс" 8АЕ 
20/50 производства Великобритании. Одна- 


ператур - от -20 до +50^С. Тем не менее ка- 
ждый день "Карина” отзывалась на поворот 
ключа зажигания мгновенно оживающим 
двигателем. 

Машина понравилась с первого взгля- 
да. Салон и багажник весьма просторны, а 
комплектация, даже стандартная, с непри- 
вычки кажется просто роскошной. Мне до- 
велось ездить на многих иномарках, но "Ка- 
рина” подкупила отличным поведением на 
дороге. 

Рулевое управление четкое, без из- 
лишней остроты. Гидроусилитель руля дос- 
таточно мощный, но при маневрах не за- 
ставляет вспоминать, в каком положении 
находятся колеса. С повышением скорости 
нагрузка на рулевом колесе несколько воз- 
растает. На скользком покрытии ощущение 
связи колес с дорогой не теряется. Короб- 
ка передач отличается четкой работой и 
умеренными ходами рычага. 

Газонаполненные стойки несколько 
жестковаты, но работают безукоризненно 
и отлично держат машину на дороге. Про- 
бои подвески даже на афганских дорогах - 
редкость. Трубопроводы и шланги под дни- 
щем надежно защищены пластмассовыми 
накладками. Дорожный просвет позволял 
проходить броды, песчаные заносы, без 
особых проблем ездить по каменистым гор- 
ным дорогам. Дизельный двигатель очень 
тяговит и позволяет переходить на пятую 
передачу уже на 40 км/ч. Особенно хорош 


Эта модель, выпускавшаяся с 1988 
по 1995 год, лежит в основе популярной 
"Фелиции”. У наших западных соседей 
"фавориты” тоже пользовались попу- 
лярностью: в Польшу их было ввезено 
больше 100 тысяч. Покупали в основном 
люди умеренного достатка, начинавшие 
со скромного ”Малуха” (ФИАТ-126). Вот 
что рассказал об опыте эксплуатации 
"Фаворита” наш польский коллега. 


Павел ЦВЛи 


ФАВОРИТ* ДЛЯ ПАНА 



Весной 1997 года я собрался купить приличный автомобиль. Хотелось, чтобы он 
был недорогим, имел достаточно просторный салон (тесноты я вдоволь хлебнул на ”Ма- 
лухе") и сравнительно небольшие габариты, потому что, скажем, "Полонез” трудно пар- 
ковать на узких улочках моей родной Лодзи. Этим критериям отвечали "Таврия", "Сама- 
ра" и "Фаворит”. 

Первая быстро отпала из-за низкого качества, присущего ей в то время. Выбрать 
между двумя оставшимися было нелегко: ведь обе модели сравнимы и по размерам, и 
по комфорту. Обе относительно дешевы и - важное достоинство! - малопопулярны у на- 
ших воров... 

Коротая время на трамвайных остановках, я наблюдал за проезжающими машина- 
ми. До появления моего трамвая всегда успевал насчитать несколько "фаворитов , Са- 
мара” же появлялась редко. Это и повлияло на мой выбор. Если автомобиль более рас- 
пространен, - рассуждал я, - значит, у владельца меньше проблем с сервисом и запас- 
ными частями. Дальнейший опыт подтвердил это. 

"Фаворит”, купленный у знакомого, был немолод (выпущен в конце 1991 года), но 
пробежал всего 40 тысяч и стоил, по польским меркам, немного: около 3500 долларов. 
Двигатель — чешский, 1 300 см^, 43 кВт/58 л. с. Снаряженная масса автомобиля — 875 кг. 


а 


ко п 

лив 

попу 

мет^ 

гидр 

КИМ < 

торг 
гичн 
теля 
денн 
"Той( 
тыс. 
По ^ 
мень 


МОНТ 

ряюі 
на КС 
"Тойс 
по н; 
на" 1 
400 1 

КМ 01 


; провО( 
Все эт 


ливаю 

О 

ржавл 
вил в і 
Сі 

достат 

бывше 


220 


ЗР 9/98 



ски постоянная детонация при температу- 


ю после того как фирма наладила его роз- 
шв в одной из стран региона, качество этой 
популярнейшей в Афганистане марки за- 
метно ухудшилось. При холодных пусках 
мдротолкатели клапанов отзывались лег- 
<им стуком, в связи с чем по совету местных 
торговцев я перешел на ’Кастроль” с анало- 
гичными характеристиками. Работа двига- 
теля нормализовалась. Диагностика, прове- 
денная в одном из региональных центров 
Тойоты”, показала, что после пробега 70 
тыс. км все параметры автомобиля в норме. 
По другим четырем "каринам", имевшим 
меньший пробег, замечаний также не было. 

Автомобиль прост по конструкции, ре- 
монтопригоден. Афганские мастера ухит- 
ряются ремонтировать его что называется 
на коленке. Весьма долговечный двигатель 
Тойоты’, кажется, не имеет себе равных 
по надежности. У моего знакомого ”Кари- 
а 1985 года прошла до замены дизеля 
400 тыс. км. При этом последние 200 тыс. 
км она "ходила” на суррогатном танковом 


масле, а ее автоматическая коробка пере- 
дач - на веретенном. 

Некоторые дефекты отмечались у бен- 
зиновых "карин” и "королл" нашего авто- 
парка. Надо оговориться, что они работали 
на немыслимом бензине, продаваемом в 
Афганистане под названием "топливная 
смесь . Эти автомобили были разгонными и 
часто меняли хозяев. Поверьте, диплома- 
ты, особенно по нынешним меркам, народ 
небогатый. Для многих из них служебная 
машина за рубежом бывает первой в жиз- 
ни, что приводит к издержкам, характер- 
ным и для "чайников” в России. Практиче- 


ре воздуха, превышающей -г40Х, бывало, 
приводила к прогару прокладок и деформа- 
ции головок цилиндров. Разрушения порш- 
невых колец не было. При этом машины вы- 
хаживали до появления неприятностей от 
40 до 70 тыс. км. Автомобили с бензиновы- 
ми двигателями, которыми управляли про- 
фессионалы, нареканий не вызывали. Так 
что угробить "Тойоту" трудно. 

Почему мы выбрали именно машины 
этой марки? В афганских условиях принад- 
лежавшие генконсульству "ниссаны-приме- 
ра", "Санни" и "Микра”, не говоря о ”Дэу-Эс- 
перо" и "Рейсере", не выхаживали и 30 тыс. 
км. На все эти машины в итоге поставили 
тойотовские" дизели. Бензиновый движок 
"ФИАТ-Темпра” турецкой сборки за 1 6 тыс. 
км "горел" дважды. 

Поэтому эксплуатация несколько бо- 
лее дорогих "тойот" оказалась экономиче- 
ски оправданной, а престиж этой марки в 
большей мере отвечал статусу российского 
диппредставительства. Был учтен и мест- 
ный опыт: Афганистан после войны ока- 
зался очень бедной, если не сказать ни- 
щей, страной. Годы лишений заставили аф- 
ганцев выбирать самое надежное, долго- 
вечное - как говорят нынче, оптимальное 
по соотношению цена-качество. На мест- 
ный рынок в разные годы пытались проник- 
нуть "Мерседес”, "Опель", "Пежо", "Шевро- 
ле”. Можно сказать, Афганистан выбрал 
"Тойоту". Кстати, весьма высоким автори- 
тетом поныне пользуются там "волги" и 
УАЗы из-за надежных шасси и кузовов. Но 
и они, однако, рано или поздно оснащаются 
"тойотовскими” моторами. 

Оригинальные запчасти недешевы, за- 
то бесперебойно отлажена поставка "бэуш- 
ных с японских и европейских автосвалок. 
Так, почти новый двигатель к "Карине” 
можно приобрести за $400-500, мотор к 
"Лендкрюйзеру” стоит около 1 000. Цены на 
новые автомобили, закупаемые в основ- 
ном в ОАЭ, такие: "Королла” - до $1 3 000 со 
всеми "наворотами", "Карина" - до 15 000, 
"Камри" - от 1 6 000 до 20 000. 




мзгон до 100 км/ч - за 15 с (данные производителя). Максимальная скорость, согласно 
руководству по эксплуатации, — 1 40 км/ч, но на практике — до 1 50. 

Меня предупреждали, что "фавориты” первых лет комплектовали двигателями двух 
'типов. Один из них, с индексом 136, имел высокую степень сжатия, был мощнее на 
4 л. с. и требовал исключительно ’’98-й” бензин. Его ресурс, как утверждают наши зна- 
токи, мал: порядка 100 тыс. км. Поэтому я искал "135-й", имеющий ряд конструктивных 
отличии и. в частности, выемки в поршнях, уменьшающие степень сжатия. Это позволя- 
ет использовать бензин с октановым числом 90-92. 

К сожалению, такого бензина на польских АЗС не бывает. Самый дешевый - ’'95-й” 
ценой примерно 0,5 доллара за литр. На 100 км по трассе у меня уходит в среднем 7 
1$3,5), а в городском цикле - 8-10 л ($4-5). Во время январских морозов я зарегистриро- 
вал при езде по городу грустный рекорд - 12 л, но нужно оговориться, что маршруты бы- 
ли короткими (до 5 км), так что много отнимал прогрев двигателя. 

Решив, что надо отрегулировать карбюратор, я обратился к специалисту. После регу- 
ілировки содержание СО в выхлопных газах уменьшилось (по крайней мере, по его прибо- 
|ру), а расход топлива, увы, нет... 

После покупки я заменил чешский необслуживаемый аккумулятор (40 А-ч), честно 
(отслуживший почти шесть лет. Установил поперечный усилитель между верхними кре- 
(плениями стоек амортизаторов - у нас считается, что без этого на неровной дороге у 
'Фаворита” может треснуть ветровое стекло. 

Неисправностей обнаружилось немного. Протекал кран отопителя и была пробита 
прокладка головки блока цилиндров (в сервисе мне сказали, что этот дефект типичен для 
фаворитов ). Пришлось заменить и дырявый глушитель. А еще - спаять перетершиеся 
іровода в районе пятой двери (не горели огни заднего хода и задние противотуманные). 
Все это "вылезло” в течение трех первых месяцев, и с тех пор - тьфу-тьфу! - я только за- 
ливаю бензин да меняю по регламенту масло в двигателе. 

Огорчают признаки коррозии: в нижней части дверей краска пузырится. Вероятно, 
ожавление удалось бы отсрочить, если бы первый хозяин - или хотя бы я - сразу устано- 
вил в арках передних колес подкрылки с фартуками (автомобиль-то переднеприводный!). 

Сейчас на одометре около 60 тыс. км. В целом, я пока доволен своим "Фаворитом". Он 
ростаточно надежен и динамичен, а в салоне просторно, удобно и тихо. Чего еще желать 
бывшему владельцу "Малуха"? 
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Читатель из Уфы собрал полезнейшие данные 
о принадлежности вазовских деталей двигателя к той 
или иной модели. 

А. НИКОЛАЕВ 


Приобретая автозапчасти в магазинах и на рынках, мы часто рассчитываем на тол- 
ковую подсказку продавца. Но труженики прилавка далеко не всегда могут точно отве- 
тить, подойдет ли данная деталь к автомобилю определенной модели. На помощь ката- 
логов, тем более, надеяться не приходится - рисунки там не отражают подробностей 
внешнего вида деталей. В многочисленных книгах по устройству и ремонту, написанных 
специалистами ВАЗа, тема внешних отличий однотипных запчастей практически не за- 
тронута. Надеюсь, этот материал будет полезен при покупке тех запчастей, которые не- 
опытный покупатель может перепутать, не зная их отличительных признаков. 



Башмак натяжителя цепи газораспределительного механизма (ГРМ): а - 2101-1006090 с полукруглой вы- 
емкой в верхней части кронштейна (показана стрелкой). Подходит к моторам "Жигулей" 1200 и 1300; 6 - 
2103-1006090 с выемкой в нижней части кронштейна для моторов 1500 и 1600; в - 21213-1006090 увеличен- 
ного размера для моторов 1700; г - "музейная редкость" - универсальный "жигулевский” башмак начала 
70-х годов с двухступенчатым кронштейном. Подходит ко всем классическим моторам ВАЗ, кроме 1700. 
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Крыльчатка вентилятора для "Ни- 
вы": а - 2121-1308008 (плоскость 
лопастей смещена от привалочной 
плоскости под фланец помпы, а 
ребра жесткости перпендикуляр- 
ны оси крыльчатки). Применяется 
на машинах с латунным радиато- 
ром; б - 21213-1308008 (лопасти 
вынесены вперед, а ребра жестко- 
сти образуют конус). Применяется 
только на "нивах" с тонким алюми- 
ниевым радиатором. 


Направляющие втулки клапанов: а - 2101-1007033 для вы- 
пускных клапанов "Жигулей” и "Нивы" (спиральная канав- 
ка для удержания масла на внутренней поверхности наре- 
зана на всю длину втулки); б - 2101-1007032 для впускных 
клапанов "Жигулей" и "Нивы” (спиральная канавка нареза- 
на на половине длины); в - 2108-1007033 для выпускных 
клапанов "Самары” и "Оки" (спиральная канавка по всей 
длине); г - 2108-1007032 для впускных клапанов "Самары” 
и "Оки” (канавка на 1/3 длины). "Восьмерочные" втулки лег- 
ко отличить от классических по ступеньке в верхней части 
(показана стрелкой) - она коническая, а не прямоугольная, 
как на "Жигулях”. 
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Головка блока цилиндров: а - 21011-1003011 
применяется на всех классических мотора» 
ВАЗ, кроме 1700 с 1975 года; б - 21213-1003011 
с камерами сгорания новой формы - только 
для моторов 1700. Помечена на заводе черной 
краской. 
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Звездочка распредвала: а - 2101-1006020 с мет 
кой, высверленной точно между двумя зубьям» 
(показана стрелкой). Применяется на всех мото 
рах "жигулей” и "нив", кроме 1700; б 
21213-1006020 - метка смещена. В безвыходно» 
положении можно применить одну звездочк; 
вместо другой, если нанести новую метку, точи: 
скопировав ее расположение с "родной” детали Прием 

2101-1 



Крышка привода распредвала: а 
2101-1002060 - старого образца; б - 210і Маслог 
1002060-01 - нового образца. Обе крышки взг модифі 
имозаменяемы и подходят к любому мотор го обра 
"Жигулей” и "Нивы”, кроме 2105, но втора; рая пр« 
предпочтительней, поскольку усилена ребр» выступ 
ми жесткости. ния прі 
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Поршневые пальцы: а - 2101-1004020 и 
21213-1004020 - ничем не отличаются (унифици- 
'ірованы с 1993 года). Сейчас на все моторы "жи- 

Р Ш' !| гулей”, ”нив”, ”Самары-1500” и "Оки-750'’ ставят 
^ 'пальцы 21213 длиной 67 мм; б - 2108-1004020 
і [длина 61 мм) - только для "Самары” с мотором 
1300 и ”Оки" с мотором 650. 







-1003011 

моторах 

-1003011 

только 

черной 


а О в 

Упорные полукольца коленвала: а 
2101-1005183, сталеалюминиевое, белого цвета 
без маркировки, номинального размера (толщи 
на 2,31-2,36 мм). На рабочей поверхности, при 
лагающей к упорной плоскости коленвала, - дві 
шавки для прохода масла. Устанавливаются « 
передней стороны пятого подшипника коленва 
на всех классических моторов ВАЗ (по одному 
и с обеих сторон подшипника моторов передне 
приводных машин, включая "Оку” (по две); 6 - 
2101-1005183-20 - ремонтное полукольцо старо 
го образца без канавок толщиной 2,437-2,487 
На одной стороне нанесена маркировка ”0,І27’ 
(увеличение толщины от номинала), а на другой 
-"Р" (ремонтное); в - 2106-1005183 - точная ко 
ПИЯ кольца "а”, но сделанная из металлокерами' 
пи (бронзографита) желтого цвета. С 1981 года 
ранавливается на все двигатели "жигулей" и 
нив со стороны маховика (по одной штуке) 
Ремонтное кольцо 2106-1005183-20 дополни- 
тельной маркировки не имеет, но толще номи- 
нального на 0,127 мм. 


I с мет- 
убьями 
с мото- 
•: б - 
ходном 
'ЗДОЧКу 

, точно 
детали. 


Приемный патрубок маслонасоса: а - 
2101-1011070 для моторов всех "жигулей"; 6 
-2^1—1011070, применяемый на двигателе "Ни- 
вы”, где поддон картера более глубокий 


а 

2101 - 
и вза- 
отору 
торая 
)е6ра- 


Маслоприемник 2108-1010010 для "самар" всех 
модификаций: а - выпуска до 1989 года; 6 - ново- 
го образца. Обе детали взаимозаменяемы, но вто- 
рая предпочтительней - четыре отштампованных 
выступа предохранят мотор от масляного голода- 
ния при легкой деформации поддона картера. 



Прокладка поддона картера: а - 2101-1009070 
(19 отверстий) - для всех двигателей "жигулей" 
и "нив”, кроме 2105; б - 2105-1009070 (18 отвер- 
стий) — только для моторов 2105 (с ременным 
приводом распредвала). "Лишнее” отверстие 
показано стрелкой. 
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Прокладки коллектора "Самары" (по две штуки 
на мотор): а - 2108-1008081 для двигателей 1100 
и 1300; б - 21083-1008081 с увеличенными от- 
верстиями - только для моторов 1500. Внешне 
легко отличима по специальному выступу (по- 
казан стрелкой). 



а 6 в г 

Пружины клапанов: а - 2101-1007020 - наруж- 
ная, высота новой детали в свободном состоя- 
нии 50 мм; б - 2101-1007021 - внутренняя, высо- 
та 39,2 мм. Применяются на всех классических 
моторах ВАЗ; в - 2108-1007021 - внутренняя, 
высота 34,1 мм; г - 2108-1007020 - наружная, 
высота 45,2 мм. Применяются на двигателях 
всех модификаций "Самары” и "Оки”. 


I I 



Распредвал: а - 2101-1006010 старого образца с 
темными кулачками; б — нового образца со свет- 
лыми кулачками. На обоих валах по одной шес- 
тигранной шейке (показана стрелкой). Применя- 
ются во всех двигателях "жигулей” и ”нив”, кро- 
мѳ 1700; в — 21213-1006010 с увеличенной высо- 
той впускных кулачков и двумя шестигранными 
шейками. Только для моторов 1700. 



■руока подводящая (закреплена на головке бло- 
ка двигателя для подачи "Тосола” в отопитель): 
® ~ 2101—1303038 — для "жигулей” всех моделей; 
6 - 2121-8101440 - для "Нивы". 


16 а 6 



Шестерня привода распределителя и маслона- 
соса (так называемый грибок): а - 2101-1011228 
высотой 44 мм для всех "жигулевских" мото- 
ров, кроме 1700; 6 - 21215-1011228 высотой 50 
мм - только для моторов 1700. 



Шкив коленвала: а - 2101-1005060 - старого 
Образца; б - 2101-1005060-01 - нового образ- 
ца. Обе детали взаимозаменяемы для всех мо- 
торов ’ жигулей” и ”нив”, но вторая легче на 
100 г. 
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Последние достижения техники позволили создать 
генераторы небольшого размера без охлаждающего 
вентилятора снаружи. Название им - "компакт-генераторы". 


Алексей АГАФОНОВ 

Вот один из них - небольшой, легкий, 
даже изящный, благодаря ажурному корпу- 
су. С виду не хуже "Боша", но вчетверо де- 
шевле! Предназначен для работы со всеми 
вазовскими моторами. Освоил его Москов- 
ский завод автотракторного оборудования 
№ 1 (АТЭ-1), присвоив индекс 26.3771. 

У автомобилей ВАЗ передаточное от- 
ношение шкивов двигателя и генератора - 
1 :2,04. При таком значении новый генера- 
тор даже на холостом ходу двигателя отда- 
ет ток не менее 25 А, чего вполне дос- 
таточно для снабжения энергией всех 
включенных приборов. Столь высокая 
мощность достигается благодаря вол- 
новой обмотке статора (провод нама- 
тывается способом "волна") и приме- 
нению обмоточного провода большего 
сечения (он позволяет максимально 
заполнить пазы статора). Это повыша- 
ет мощностные характеристики гене- 
ратора, снижает шум. 

Сравним мощностные показатели 
самарского генератора 37.3701, "древ- 
него” Г221 и генератора компактного 
типа 26.3771 для ВАЗ-2101-2109. На 
графике представлены их токоскоро- 
стные характеристики, соответствую- 
щие техническим условиям. Частота 
вращения генератора определена с 
учетом передаточного отношения шки- 
вов, равного 1 ;2,04. Итак, при оборотах 
двигателя, близких к холостым, гене- 
ратор Г221 вырабатывает ток 18 А. ге- 
нератор 37.3701 - 29 А, а генератор 
26.3771 - 26 А. При движении автомо- 
биля со скоростью около 80 км/ч на 
четвертой передаче (обороты двигате- 
ля 2500 об/мин) генератор Г221 выра- 
батывает ток 42 А, генератор 37.3701 - 
55 А, генератор 26.3771 - 57 А. 

Как видите, энергетические показа- 
тели генератора 26.2771 лучше, чем у 
Г221, а генератору 37.3701 он уступает 
совсем немного и только на малых оборо- 
тах двигателя. 

Несколько слов о конструкции. В гене- 
раторе 26.3771 установлены подшипники 
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широкой серии 6-180502К1С9Ш1 и 
6-180503КС9Ш1 со сроком службы 150 тыс. 
км пробега автомобиля, тогда как для гене- 
раторов Г221, 37.3701 - 125 тыс. км. 

Увеличен ресурс щеточного узла - в 
нем применены контактные кольца мень- 
шего диаметра. Стало быть, понизилась 
окружная скорость в пятне контакта и, со- 
ответственно. износ. 

Встроенный интегральный регулятор 
напряжения типа Я212А11Е или 36.3702 
объединен со щеточным узлом. Примене- 
ние новой элементной базы на основе ин- 




1000 2000 3000 4000 5000 
Частота вращения ротора генератора п. об/мин 


Токоскоростные характеристики генераторов: 1 
2- 37.3701:3-26.3771. 


Г221 


тегральной технологии (управляющая ми- 
кросхема) при изготовлении регуляторов 
повысило стабильность напряжения гене- 
раторной установки при увеличении тока 
нагрузки. К тому же регулятор напряже- 
ния выполнен в металлостеклянном кор- 
пусе, который, в отличие от пластмассово- 
го (как, например, у генератора 37.3701), 
исключает внутренние обрывы проводни- 


Новый генератор. 

ков. связанные с термоударами. Щеточно- 
контактный узел закрыт пластмассовым 
кожухом. 

Центробежные вентиляторы располо- 
жены внутри генератора - на торцах по- 
люсной системы ротора. Даже при макси- 
мальных оборотах генератор охлаждается 
без лишних аэродинамических шумов. 

На внешней стороне крышки со сторо- 
ны контактных колец расположен выпря- 
мительный блок типа БПВ 86-60, закрь 
тый пластмассовым кожухом. С наружной 
стороны кожуха установлен конденса- 
тор емкостью 2,2 мкФ, снижающий ра- 
диопомехи. 

Новый генератор примерно на 
0,5 кг легче, чем 37.3701 , диаметр кор- 
пуса на 20 мм меньше, поэтому егс 
проще установить на двигатель. 

Современные автомобили насы- 
щены различной "умной" электроникой 
- управлением подачей топлива, бор- 
товыми компьютерами, навигационньн 
ми системами, магнитолами и сигнал»' 
зациями. Между тем, известно, что 
при внезапном отключении нагрузки =• 
12-вольтовой бортовой сети кратко-< 
временный скачок напряжения иногда, 
превышает 1 00 В. Даже для защищен- 
ных фильтрами электронных приборОЕ 
это чувствительно. (Многие жалуютс? 
на вроде бы беспричинные сбои аппа 
ратуры.) 

Выйти из положения можно, при 
менив в выпрямительных блоках но- 
вые силовые диоды с так называемым 
эффектом Зенера (проще - стабилн 
; троны). Не вдаваясь в тонкости, ска 
жем только, что они ограничиваю" 
кратковременный бросок напряжена 
до безопасных для электроники 40 Б 
Часть генераторов 26.3771 как раз и б) 
дет оснащаться выпрямительными блока 
ми с эффектом Зенера, что не намног; 
(примерно на 5%) увеличит их цену. 

В заключение следует сказать, чтс 
генератор 26.3771 имеет сертификат Рос 
сии, а завод дает двухлетнюю гарантии 
со дня продажи через розничную сеть. 
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I ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 

Двигатель моего ВАЗ-2106 на хо- 
лостых оборотах постепенно начина- 
ет работать все медленнее, даже 
"троит”, а может и совсем заглохнуть, 
если вовремя не "прогазовать”. По- 
том словно "прорывается”: обороты 
, увеличиваются, работает ровно... В 
' чем дело? 

Мы уже не раз объясняли роль 
игольчатого клапана поплавковой каме- 
ры карбюратора. Именно на режиме хо- 
лостого хода, когда расход топлива неве- 
лик, стабильность его уровня крайне 
важна, причем клапан в этой ситуации 
почти закрыт, а перемещения иглы отно- 
сительно ее седла очень малы. Вообра- 
I зите. что игла, слегка опустившись, про- 
пустила в поплавковую камеру нужную 
I дозу бензина, затем, приподнявшись, 
должна перекрыть на какое-то время его 
поступление. (В действительности на 
этом режиме игла постоянно колеблется 
почти возле положения, соответствую- 
щего закрытому клапану.) Итак, игла 
снова приподнялась... а поступление 
бензина из-за какой-либо неисправности 
не прекратилось! (Это может произойти 
из-за износа иглы и седла, попадания со- 
ринки, возникновения вибраций иглы по 
отношению к седлу и т. п.) В этом случае 
уровень топлива в поплавковой камере 
становится чрезмерным - карбюратор 
"залит”, рабочая смесь в цилиндрах дви- 
гателя переобогащается до того, что в 
каком-то из цилиндров вообще перестает 
сгорать: двигатель "троит”... Одновре- 
менно резко растет содержание СО и СН 
в выхлопных газах, появляется черная 
копоть, а обороты падают до крайне низ- 
ких (мотор может и остановиться). 

Нажав на газ, вы несколько повы- 
шаете обороты двигателя, производи- 
тельность бензонасоса и давление топ- 
лива в магистрали перед игольчатым 
клапаном возрастают - и тут нередко 
случается, что, поднявшись после этого, 
игла "находит” свое место и нормальная 
работа клапана возобновляется. Однако 
это, как правило, длится недолго и энер- 
гичные "прогазовки” постепенно пере- 
стают давать желаемый результат. Не- 
обходимо проверить работу игольчатого 
клапана, очистить его от загрязнений, а 
сильно изношенный - заменить новым 
(лучше в сборе). 

Также проверьте работу бензонасо- 
са, развиваемое им давление не должно 
превышать 0,3 кгс/см^. 




Главную особенность диода -- 
проводить ток водном 
направлении - можно 
использовать не только 
для выпрямления тока 
в генераторах. 


вом реле. А если потребовалось установить 
в "Жигули" катушку Б115? Диод, подключен- 
ный, как показано на рис. 2, обеспечит пода- 
чу напряжения непосредственно на первич- 
ную обмотку при работе стартера. 

Всего один диод, добавленный в штат- 
ную схему включения звуковых сигналов и 
головных фар дальнего света (рис. 3), 


Алексей ВОРОБЬЕВ-ОБУХОВ 

Скажем, в старых машинах, где не бы- 
ло омывателя стекла, можно добиться ав- 
томатического включения "дворников" при 
работе насоса, подключив моторчик насо- 
са М1, как показано на схеме (рис. 1). При 



Рис. 1. Схема подключения мотора омывателя; М1 - 
мотор стеклоомывателя; М2 - мотор стеклоочисти- 
теля; Вкі - кнопка включения омывателя; Вк2 - вы- 
ключатель стеклоочистителя; ѴО - диод КД202. 

отпускании кнопки Вкі насос отключится, 
а щетки стеклоочистителя остановятся 
только после завершения цикла и укладки 
в исходное положение. Благодаря диоду 
насос не будет включаться при работе 



Рис. 3. Схема совместного включения звукового сиг- 
нала и фар: Зс - звуковой сигнал; Р1 - реле сигнала; 
Вкі - кнопка включения сигнала; Р2 - реле дальне- 
го света фар; Вк2 - выключатель дальнего света. 

обеспечит автоматическое включение фар 
при подаче звукового сигнала, но не позво- 
лит сигналу звучать при включении фар. 

Теперь обратимся к еще одному, ме- 
нее известному, свойству диода. Оно за- 
ключается в том, что при протекании че- 
рез него тока в прямом направлении паде- 
ние напряжения на диоде почти не зави- 


Рис. 2. Схема включения катушки Б115 взамен 
Б117: П - прерыватель; ѴО - диод КД202Р. 



стеклоочистителя, если замкнут штатный 
выключатель последнего Вк2. 

Еще несколько примеров. Катушка за- 
жигания Б117 не имеет добавочного рези- 
стора. Соответственно, и у стартера "Жигу- 
лей” нет дополнительных контактов в тяго- 


сит от величины этого тока и составляет 
0,4 В для германиевого прибора и 0,7 В 
для кремниевого. Поэтому, включив диод 
в цепь питания регулятора напряжения 
Я112, установленного на современных ге- 
нераторах (рис. 4), повысим напряжение 


Рис. 4. Так 
можно по- 
высить на- 
пряжение 
генератора. 

. 

генератора на указанную выше величину, 
что бывает полезно зимой. Летом тумблер 
Вк исключит влияние диода на работу ге- 
нератора. Подходят, например, германие- 
вые диоды Д304, Д305. Кремниевых зна- 
чительно больше: Д21 4, Д21 5, Д231 . Д232, 
Д242, Д243, Д245. Д246, Д247, КД202, 
КД203, КД213. А в схему на рис. 3 подой- 
дет и маломощный, например КД209. 
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РШОтП 


в памятное лето 1986 года, сразу после 
Чернобыльской катастрофы, следуя всеобщему 
примеру, я решил вывезти свою семью подальше 
из Киева к родственникам. Билетов на самолет или 
поезд не достать. Все продано. Оаавалось одно - 
удирать из города на машине. 

Игорь ФАРТУШШК 


Итак, мы в пути. В салон нашей "ше- 
стерки”, купленной совсем незадолго до 
трагедии, поместились двое детей, 
младший брат, племянник, жена и я. Ав- 
томобиль на этот момент находился про- 
сто в жутком состоянии: после пробега 
250 тыс. км двигатель уже дышал на ла- 
дан - контрольная лампа давления мас- 
ла гасла только после двух тысяч оборо- 
тов. Собирался смонтировать, но кто 
знал, что гром грянет раньше! Надежда, 
что 500 км до Львова, конечной точки 
нашего маршрута, мы дотянем, все же 
теплилась. Но на полпути наше бегство 
прервалось: лампа с масленкой преда- 
тельски зажглась и под капотом раздал- 
ся резкий металлический звук... 

Двигатель, естественно, я тотчас 
выключил. Машина продолжала ехать 
по инерции. И вдруг - о чудо: рядом с до- 
рогой эстакада! Скорости хватило, что- 
бы на нее въехать. Первым делом про- 
вернул коленвал - не заклинил, уже луч- 
ше. Снял поддон. Так и есть: вкладыш 
второго шатуна отсутствует начисто. 
Что же делать? Спасительная мысль 
пришла внезапно. Вспомнилась одна из 
книг о войне, где фронтовые шоферы 
справлялись с такой задачей с помощью 
солдатского ремня. 

Немедленно изъял у жены кошелек 
из толстой кожи. Из него вырезал поло- 
ску по размерам вкладыша, поставил ее 
под шатун, установил поддон... Ключ на 
старт - и... НИЧЕГО! Коленвал не про- 
ворачивается - слишком уж тугой полу- 
чился вкладыш. Пришлось согнуть за- 
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водную рукоятку, чтобы сделать пол- 
оборота, но теперь я знал, что положе- 
ние небезнадежно. 

Метров через двести на трассе на- 
чинался длинный и довольно крутой 
спуск - как раз то, что мне нужно. Вдво- 
ем с братом дотолкали до него машину, 
я вскочил за руль... Не сразу, но мотор 
завелся! Контрольная лампа погасла на 
холостых оборотах - сказка! 

Но, пока я возвращался к своим из- 
мученным пассажирам, давление пада- 
ло на глазах и с ним улетучивалась 
вспыхнувшая было надежда. Въехал на 
эстакаду, снова снял поддон, а вклады- 
ша-то моего нет! “Кожу” измельчило на 
кусочки не более миллиметра. Как по- 
том выяснилось, кошелек был сделан из 
спрессованных отходов производства. 

По спине холодком пробежало - ко- 
нец! Родных надо доставлять во Львов 
во что бы то ни стало. Только где же 
взять попутку на пять человек во время 
тотального бегства? Несколько попыток 
потерпели неудачу. Я с тоской оглядел- 
ся по сторонам. Недалеко стоял дом. По- 
думалось, что люди, живущие около 
трассы, вполне могут иметь непосредст- 
венное отношение к автозапчастям. С 
тем и пошел к хозяевам. 

Нет, вкладышей у них не было. Я со 
вздохом повернул обратно и вдруг уви- 
дел в траве под ногами пластинку из ка- 
кого-то алюминиевого сплава, кем-то 
брошенную, а для меня бесценную. 

Сначала я сделал две заготовки, 
придал им приблизительную форму и об- 


жал на шейке коленвала. Теперь они 
стали похожи на настоящие вкладыши. 
Правда, их еще предстояло доработать 
- прежде всего, сделать замки. Я надре- 
зал металл и вдавил получившийся язы- 
чок в канавку на внутренней поверхно- 
сти крышки шатуна - вот тебе и замок. 
Конечно, это не самая трудная задача. 
Предстояло главное: обеспечить макси- 
мально плотное прилегание с равномер- 
ным зазором между шейкой коленвала и 
самодельным вкладышем. Делаю так: 
обжимаю заготовку на шейке; провора- 
чиваю коленвал в стороны и понемногу 
подтягиваю шатунные гайки, пока вал 
не “закусит”: вынимаю заготовку и обык- 
новенным напильником снимаю лишний 
металл. И так до тех пор, пока вал не 
стал вращаться легко и свободно, без 
заеданий. 

Осталось просверлить отверстие 
для смазывания цилиндра (выручил тон- 
кий гвоздь) и окончательно собрать дви- 
гатель. Сколько мук принесла очистка 
маслоприемника от остатков кожи, луч- 
ше не вспоминать... С замиранием серд- 
ца включил стартер, и мотор заработал 
устойчиво, без стуков, лампа давления 
масла даже не помаргивала. 

Оставшиеся 250 км мы ехали не 
спеша. Я то и дело бросал тревожные 
взгляды на щиток приборов и насторо- 
женно вслушивался в звук двигателя, но 
повезло мне больше, чем я предполагал: 
добрались благополучно. 

Конечно, такой метод не гарантиру- 
ет особой точности, но, как вскоре выяс- 
нилось, в условиях трассы он вполне 
приемлем. Мотору хуже не стало. Мне, 
повторяю, повезло: и эстакада попалась 
вовремя, и пластинка нашлась из подхо- 
дящего материала. Но я сделал для себя 
из этой истории важный вывод - им-то и 
хочу поделиться. 

Никогда не паникуйте, сломавшись в 
дороге. Даже если вас, как и в моем слу- 
чае, догоняют неимоверной скорости мил- 
лирентгены, постарайтесь максимально 
использовать все возможности К этому 
правилу немного удачи - и безвыходных 
положений не будет. 
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Автоматическая коробка передач - 
мечта многих начинающих автолюбителей. 

"За рулем" не раз обращался к этой теме. 
Однако, как показывает редакционная почта, 
читательский интерес к ней не только 
не угасает, но, наоборот, становится все больше. 

Денис БОРОВИЦКИЙ 


Еще бы; работа сцеплением - целая 
наука, ее не постичь за один день. Да и за- 
чем учиться, если можно просто сесть и 
поехать и нет нужды думать о противной 
педали, которую нужно отпускать осто- 
рожно и плавно. Всем хорош "автомат”; и 
поездку по переполненному машинами го- 
роду сделает приятной, и инвалидам об- 
легчит управление автомобилем, да и об- 
служивания особого не требует. Вот толь- 
ко случись что, и ремонт способен в одно- 
часье опустошить ваш кошелек. 

Где лучше ремонтировать вышедшую 
из строя коробку; у частного мастера или 
на специализированной станции? Какая 
из них надежней, дешевле в ремонте и ме- 
нее трудоемка в обслуживании? А может 
быть, отработавший свой срок "автомат” 
лучше заменить на "механику" и тем са- 
мым решить проблему? 

Для начала взвесьте, нужна ли вам 
машина с автоматической коробкой. Ко- 
нечно - да. если вы живете в крупном го- 
роде с множеством машин и вечными 
пробками. Если же вы житель села, путе- 
шественник, охотник, рыболов, а ваша 
стихия - развернутая лента дороги, то от- 
дайте предпочтение "механике”. 

Итак, вы решили - "автомат” просто 
необходим. Конечно, легче иметь дело с 
новыми автомобилями. Они редко препод- 
носят сюрпризы своим хозяевам, а все за- 
боты по ремонту и обслуживанию лежат на 
плечах специалистов гарантийной станции. 
Другое дело, когда средств мало, а машину 
- ну очень хочется. Остается приобрести 
подержанную. Какую выбрать? 

Перво-наперво, отсеиваем все экземп- 
ляры. пробег которых перевалил за 1 50 тыс. 
км. Их трансмиссии отработали большую 
часть своего ресурса и, наверняка, очень 
скоро потребуют ремонта. Во-вторых, зано- 
сим в отдельный список вседорожники; у 
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них срок службы автоматической трансмис- 
сии намного меньше, чем у передне- и зад- 
неприводных, - в силу более высоких, ино- 
гда ударных нагрузок. Замечено, что авто- 
матическая коробка, работающая на авто- 
мобиле классической компоновки с двигате- 
лем средней мощности, способна пройти 
250 тыс. км, в то время как коробка мощно- 
го джипа едва выхаживает 100 тысяч. 

Третье - вычеркиваем из списка 
"блейзеры" и "торусы". Как показывает 
опыт эксплуатации, их "автоматы” доста- 
вили немало хлопот владельцам. Если вам 
нравятся именно эти модели, найдите ав- 
томобиль с механической коробкой. 

Теперь проводим обычный осмотр пре- 
тендентов. Как это сделать, журнал писал 
не раз, посему повторяться не будем. Осма- 
тривая автомобиль, поинтересуйтесь моде- 
лью или хотя бы возможностями коробки. 
Следует помнить, что чем больше число пе- 
редач. тем, как правило, ниже ее надеж- 
ность, а ремонт дороже. Вполне достаточно 
трех-, четырехступенчатой коробки и дви- 
гателя средней мощности; с ростом пос- 
ледней одна и та же коробка теряет в ре- 
сурсе. К примеру, "автомат” (модели 723.3) 
автомобилей "Мерседес-Бенц", отлично за- 
рекомендовавший 
себя с четырех- и ше- 
стицилиндровым 
двигателем, явно 
сдавал при работе с 
более мощными 8- и 
1 2-цилиндровыми 
моторами. Поэтому 
при выборе автомо- 
биля не стоит увле- 
каться силовыми аг- 
регатами большого 
объема (впрочем, 
это невыгодно и по 
другим причинам). 



Итак, автомобиль выбран, двигатель 
в норме, ходовая тоже "живая". А вот в 
каком состоянии коробка? Предваритель- 
но оценить ее "здоровье" можно с помо- 
щью простейшей диагностики. Пустите 
двигатель и послушайте, нет ли подозри- 
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тельных шумов на "нейтрали”. В движе- 
I ни/ автомобиль должен плавно набирать 
скорость, не досаждая рывками и посто- 
зонними шумами, тем более скрежетом. 
Проверьте уровень масла в коробке при 
работающем двигателе, обращая особое 
внимание на его цвет и запах. Масло 
( должно быть красного цвета (цветовая 
палитра может меняться от малинового 
до бордового), исключение - автомобили 
'Мерседес-Бенц”, коробки которых запра- 
вляют маслом желтого цвета. Масло ино- 
го цвета (черного, бурого, серого) гово- 
рит о том, что хозяин пренебрегал эле- 
ментарными правилами эксплуатации. От 
покупки такого авто лучше отказаться. 

Если цвет масла не вызывает опасе- 
ний, но присутствует запах горелой пласт- 
массы - это явный признак того, что ко- 


один из центров, специализирующихся на 
ремонте автоматических коробок. Многие 
фирмы, привлекая клиентов, проводят ди- 
агностику бесплатно. 

Следующий немаловажный вопрос - 
во что обойдется ремонт? Средняя его 
стоимость, включая работы по снятию, 
установке, заправке и регулировке, мало 
зависит от модели коробки и колеблется 
от 1,5 до 2 тысяч долларов. Однако цена 
может и превысить верхний предел, если, 
к примеру, потребует замены или ремонта 
лопнувший картер. 

Можно ли отремонтировать "автомат” 
в личном гараже? На первый взгляд, эта 
работа вполне по силам тем, кто не- 
плохо разбирается 
в автомо- 

бигьной тех ‘ ° 


Наиболее полный ремкомплект. 


робка готовит сюрприз. Однако достовер- 
ную информацию можно получить, только 
пользуясь диагностическим оборудовани- 
ем. Посему будет не лишним посетить 


Набор фрикционных дисков. 


нике и имеет необходимый инструмент. 
Приобрести руководство по ремонту - не 
проблема. И все же ремонт лучше дове- 
рить профессионалам. 

Тем же, кто отва- 
жится самостоятельно 
реанимировать короб- 
ку своего автомобиля, 
необходимо знать сле- 
дующее: для агрегатов 
американского произ- 
водства за океаном 
выпускают четыре ви- 
да ремонтных комплек- 
тов, различающихся 
"полнотой содержания” 
(они представлены на 
снимках). К примеру, в 
самом полном - все 


трущиеся детали: диски сцепления, ленты, 
втулки, шайбы, всевозможные прокладки и 
уплотнения. Минимальный же исчерпыва- 
ется прокладками и сальниками. Естест- 
венно, отдать предпочтение следует более 
полному варианту. 

С "автоматами” европейского произ- 
водства дела обстоят несколько хуже: 
здесь нет самого понятия "ремкомплект". 
Если набор прокладок и сальников еще 
можно встретить в каталоге запасных ча- 
стей, то все остальные детали придется 
заказывать отдельно. К примеру, "Мерсе- 
дес-Бенц" выпускает лишь комплект про- 
кладок. Многие производители (среди них 
и "Фольксваген") пошли еще 
дальше - поставляют только 
узлы в сборе. Приобрести 
оригинальные запчасти к 
автомобилям "Вольво", 
особенно последних мо- 
делей, вообще задача 
архисложная. Нужны 
запчасти - покупай 
узел (к примеру, сцеп- 
ление). Такие расходы не по 

карману даже автолюбителям со сред- 
ним достатком. 

Справедливости ради отметим, что 
восстановить можно практически любую 
коробку, воспользовавшись запчастями 
сторонних производителей, коих сейчас 
великое множество. Естественно, что по- 
добные детали не всегда отвечают требо- 
ваниям изготовителя и зачастую имеют 
низкое качество. Но не отчаивайтесь, ку- 
пить коробку "б/у", снятую с разбитой ма- 
шины, можно на любой "площадке" у поста 
ГАИ. Покупка обойдется в 300-500 долла- 
ров, в зависимости от состояния и моди- 
фикации агрегата. 

Что касается замены "автомата " "ме- 
ханикой", стоит отметить - возможно все, 
однако затраты на переделку органов уп- 
равления и покупку механической коробки 
вряд ли будут ниже, чем капитальный ре- 
монт штатного агрегата. Поэтому прежде 
чем решиться на "пересадку”, взвесьте все 
за” и "против" - уж лучше сразу купить ма- 
шину с "механикой". 

Однако мало что сравнится с ком- 
фортностью управления автомобилем с 
автоматической трансмиссией. Чтобы не 
омрачать эту радость, достаточно соблю- 
дать элементарные правила эксплуата- 
ции, а при покупке подержанного автомо- 
биля пользоваться приведенными выше 
рекомендациями. Не боитесь "автомата”! 


Автор благодарит специалистов 
сервисного центра ѴПЦ АТ МАИ 
за помощь в подготовке материала. 
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"Приспособил к моему 
ВАЗ-21053 карбюратор 
"Солекс", а расход все 
равно больше, 
чем у ВАЗ-21083..." 
"Волга" с "Солексом" 
стала на 2-3 литра 
прожорливей!" - 
нередко жалуются 
читатели... 


Эдуард КОНОП 
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Вопрос о том, как сделать автомобиль 
более экономичным, по-прежнему в пове- 
стке дня. Скажем, прос{зессиональный "из- 
возчик”, делая по Москве на "Жигулях" 
3000 километров в месяц, в течение года 
тратит на бензин примерно 8300 рублей, - 
это если считать, что средний расход не 
превысит 10 л/100 км. А ведь в уличных 
"пробках" он может быть еще больше. 

Можно ли уменьшить эти затраты? 
Отвлечемся на время от неисправностей 
машины, обратив внимание на выбор мар- 
шрута, стиль езды. Самый короткий марш- 
рут - не всегда самый быстрый, особенно 
в городе с его "пробками". Автомобиль - 
не вертолет. 

А теперь о "стиле”. Когда владелец "За- 
порожца”, пересев в "Жигули", ощущает се- 
бя Шумахером, это не только опасно, но и 
накладно! Что стоит нам высокая скорость, 
показывает рис. 1. При скорости 150 км/ч 
мотор "Жигулей” вдвое прожорливее, чем 
при "скромных" 100 км/ч; выше скорость - 
круче кривая путевого расхода 1 . 

Это особенно полезно помнить, когда 
до АЗС далеко, а в баке плещутся послед- 
ние литры топлива. Поезжайте с мини- 
мально допустимой скоростью на выс- 
шей (по возможности) передаче; напри- 
мер, по равнинному шоссе - 60 км/ч на пя- 
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той, перед пологим подъемом плавно ра- 
зогнаться до 70 км/ч, а крутой взять на 
четвертой... В то же время нельзя ехать 
"внатяг" на недопустимо низких оборотах. 
Для моторов ВАЗа, например, не рекомен- 
дуется под нагрузкой держать обороты ни- 
же 2000 об/мин; давление в системе смаз- 
ки может стать слишком низким и обер- 
нуться повреждениями в двигателе. Да и к 
чему это? Сбавив скорость с 60 до 45 км/ч, 
много ли сэкономите? Здесь кривая прохо- 
дит ПОЛОГО- 

А вот кривая 2 показывает, насколько 
улучшилась бы экономичность машины, 
если бы она имела Сх=0,3 (см. ЗР, 1997, 
№ 7, 8), как многие современные автомо- 
били. Эффект более ощутим на высоких 
скоростях. На низких же - в соответствии 
с "логикой" аэродинамики - кривые 1 и 2 
сближаются. Почему мы это вспомнили? 

Вот хозяин взгромоздил на машину, к 
примеру, холодильник, - теперь не стоит 
подгонять "рысака”! Ведь увеличились и 
С^, и лобовая площадь, и масса машины. 
Повышенная скорость обернется перерас- 
ходом бензина. 

У многих джипов, грузовиков и мото- 
циклов (особенно с боковой коляской) 
может достигать 0,6-0, 8, а порой и боль- 
ших значений. Когда мощный грузовик со- 


стязается в скорости с легковыми маши- 
нами, скорее всего, расходы на топливо 
оплачивает тот, для кого срочность дос- 
тавки груза важнее других показателей. 

Мой приятель, увидев эти графики, 
заметил; "Я часто жму на "гашетку”, а рас- 
хода в 1 5 литров что-то не замечал!” Но не 
будем забывать, что для такого результа- 
та понадобилось бы довольно долго дер- 
жать педаль газа "в полу” - на обычных 
дорогах это нереально! На одном участке 
дороги мы едем быстро (и расход высок), а 
на другом что-то нас сдерживает - тут на 
скоростях 50-70 км/ч расход минимален. 
Эту ситуацию в какой-то мере отражает 
средняя скорость по маршруту. 

На типичном российском маршруте 
(например. Орел - Белгород) даже у заяд- 
лого "гонщика” средняя скорость обычно 
не выше 70-80 км/ч. Вероятно, поэтому и 
средний расход не столь велик. При чело- 
вечном отношении к "Жигулям" он редко 
превышает 8 л на "сотню”. 

Впрочем, наши взгляды мы никому не 
навязываем; каждый сам выбирает свой 
стиль жизни. И в частности - вождения. 
Владельцу мощного "Чероки” успеть бы к 
месту "разборки”, а хозяину ржавых "Жи- 
гулей” - дотянуть до родного Сарайска, не 
разбросав по дороге колеса и картошку. 
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Вы вспомнили, что ПДД ограничивают 
спорость? Да. у нас они допускают только 
90-110 км/ч. Кстати, эти величины опти- 
мальны для российских автомобилей - 
приедете чуть позже "гонщика", зато много 
эплива не потратите и "матчасть” сбере- 
жете. И устанете меньше, чем от гонки. 

Скорость - не единственный показа- 
тель спортивности. Мы едва не забыли об 
/скорении-замедлении! По-настоящему 
“крут" тот, кто с визгом "выстреливает” от 
светофора, чтобы у следующего скреже- 
тать тормозами. Чего не отдаст "отморо- 
зок" за эти счастливые мгновения! 

Как известно, даже в "городском ци- 
кле” (то есть при специальных испытани- 
ях) автомобиль типа "Жигулей" вполне 
способен расходовать до 10 л/100 км. Но 
в реальной обстановке, в условиях боль- 
шого города расход обычно больше. Во- 
I образите эти "реалии": ежеминутно води- 
тель то тормозит, то вновь разгоняет ма- 
шину - причем чаще на пониженных пе- 
редачах. Вот пример. Вооруженный борт- 
компьютером "Фольксваген-Гольф" с дви- 
гателем 1,8 л показал за 20-километро- 
вую поездку по Москве среднюю ско- 
рость 7 км/ч и расход топлива около 14 
л/100 км! 

Вот почему в большом городе важно 
грамотно выбрать маршрут: лучше сде- 
лать лишние 5-10 километров по свобод- 
ным улицам, чем тратить время и бензин в 
уличном заторе. 






Сіоо. 



Рис. 1 . Зависимость путевого расхода и необходимой для дви 
жения мощности автомобиля (прототип - ВАЗ-21 053) от ско 
рости: 1 - расход в л/100 км при Сх=0,5; 2 - то же при Сх=0,3; ; 
и 4 - соответствующие мощности сопротивлений в л. с. 


Стоит ли доказывать, 
что равномерное движение 
особенно выгодно для тя- 
желой, громоздкой маши- 
ны. Например любимой на- 
родом "Волги". Спринтер- 
ские рывки - не для нее. 

Но и "Оке" не на пользу. 

Вернемся к началу 
беседы. Что же случилось 
у владельца "Волги", уста- 
новившего на ней первый 
попавшийся "Солекс”? 

Этот карбюратор был соз- 
дан для двигателя с суще- 
ственно меньшим рабочим 
объемом, поэтому на "Вол- 
ге" в его диффузорах бо- 
лее высокие скорости по- 
тока, а значит - и разре- 
жение в них. Здесь для 
правильного смесеобра- 
зования "Солексу" нужны 
другие жиклеры, прежде 
всего топливные. Если на 
"Волгу” поставить "Со- 
лекс”. ничего в нем не ме- 
няя, в цилиндры начинает 
подаваться слишком бога- 
тая смесь, снижая мощ- 
ность и увеличивая расход 
топлива. 

Что из этого следует? 

На рис. 2 вверху - диа- 
грамма тепло- 
вого баланса карбюраторного 
двигателя в том виде, как он 
представлен в одном из авто- 
мобильных учебников. Нижнее 
поле диаграммы показывает 
часть топлива, затраченную 
непосредственно на полезную 
работу двигателя, а все ос- 
тальное - неизбежные при ра- 
боте двигателя потери: в сис- 
теме охлаждения, с выхлопны- 
ми газами и некоторые другие. 
Особняком стоят потери, свя- 
занные с неполным сгоранием 
бензина при богатых смесях 
(клин слева вверху). Если сде- 
лать прикидочный расчет рас- 
хода топлива для автомобиля, 
близкого к "Волге”, то, исходя 
из потребной для движения со 
скоростью 100 км/ч мощности 
(ЗР, 1997, № 7, 8), можно вы- 
числить и необходимый для 
этого расход бензина. У нас 
получилось около 2,5 л на 
"сотню". Учтите, что этот пока- 
затель связан только с усло- 




Рис. 2. Вверху; Тепловой баланс карбюраторного дви- 
гателя при среднем числе оборотов (2800 об/мин): 

- доля теплоты, израсходованной двигателем на эф- 
фективную работу на данном режиме движения; 

- потери теплоты в системе охлаждения; - поте- 
ри теплоты с отработавшими газами; - неисполь- 
зованная часть теплоты из-за неполного сгорания 
бензина при богатых смесях; - прочие потери; а 

- коэффициент избытка воздуха в смеси. 

Внизу - то же в л.'100 км. 


Ѵа.ки'ч 


ВИЯМИ езды (скорость, масса машины, 
тип шин, давление в них и т. д.). а от "ка- 
призов" карбюратора не зависит. "Капри- 
зы” отражены в самой диаграмме. Если 
теперь ее пересчитать, опираясь на на- 
ши 2,5 л, получится то, что вы видите на 
рис. 2 внизу. Наиболее экономично мотор 
работает при обедненной смеси (а=1,05) 
- и расход с учетом потерь составляет 
9,3 л/100 км. При богатой же смеси 
(а=0,8) непроизводительно тратятся еще 
3,2 л бензина, расход увеличивается до 
12,5 л/100 км. 

На редакционной "Волге” с двигателем 
ЗМЗ-402 замена карбюратора К-151 ”Соле- 
ксом” практически ничего не дала - заме- 
тим, при тщательной регулировке обоих. 
Обычно "положительный эффект" объясня- 
ется просто: неисправный карбюратор за- 
меняют исправным, хотя бы и другого типа. 
И делают скороспелые выводы. 

В результате рождаются, чтобы жить 
очень долго, всевозможные легенды, - на- 
пример, о том, как при помощи "Солекса" 
сделать "Волгу" экономичнее "Оки”. И... 
неплохо кормят господ торговцев. Благо, 
людей наивных на их век хватит! 
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Спросите у автолюбителя названия марок 
ремонтной эмали - едва ли услышите "Хайкот" 
(НУСОТЕ). Между тем, английская компания 
"Джеймс Бриггс" производит их... для всех 
моделей "жигулей" едва не с первых лет выпуска. 

Андрей ЛАДЫГИН 


Правда, краску марки “Хайкот” могли 
найти в багажниках те, кто покупал реэкс- 
портные "жигули" и "Самары”, к примеру, 
из Голландии. Зарубежные дилеры заме- 
няли ими заводские баночки ремонтной 
эмали, использовать которые можно было 
только с помощью отсутствовавшей кис- 
точки. Баллончик куда удобнее. 

Баллончик? Да-да, фирма специализи- 
руется на производстве акриловых ремонт- 
ных эмалей в аэрозольной упаковке, а так- 
же подкрасочных карандашей. Впрочем, не 
только красок - самых различных смазок, 
спреев, удаляющих воду и облегчающих 
пуск двигателя, проникающих жидкостей, 
очистителей карбюратора, двигателя, сте- 
кла, хрома, резины, пластика, высокотем- 
пературных красок для глушителя, анти- 
коррозионных составов, полиролей, авто- 
шампуней, средств для очистки обивки са- 
лона и грязных рук, а также практически 
всей бытовой и профессиональной “химии”, 
начиная от инсектицидов и кончая непище- 
вым, но безвредным для здоровья “мас- 
лом", препятствующим пригоранию котлет 
на сковородке. С 1830 года компания 
"Джеймс Бриггс" работает с промышленны- 
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Рис. 1. Баллон- 
чик краски 
“Хайкот” запол- 
няется иначе, 
чем традицион- 
ный. 


МИ маслами и смазками. Но наш разговор - 
о краске: баллончик с нею прост лишь на 
вид. Заменять целую “малярку" учат его 
сотни людей - здесь не скупятся на иссле- 
дования, контроль качества, безопасности, 
вредности для окружающей среды, нако- 
нец, на потребительские тесты. 

Два предприятия компании в предме- 
стьях Манчестера несравнимы по разме- 
рам с привычными нам гигантами химин- 
дустрии, до недавнего времени активно 
отравлявшими воздух чуть не в каждом 
крупном городе. При этом объем выпуска 
трудно себе даже представить; почти 2,5 
млн. аэрозольных баллончиков и 4,5 млн. 
литров неаэрозольной продукции в месяц! 
Половина линий почти полностью автома- 
тизирована; долю ручного труда активно 
сокращают роботы, кстати, проектируе- 
мые инженерами компании. Забавно смот- 
реть. как крышки баллончиков пулями 
пролетают по прозрачным вакуумным 
трубкам... Один из цехов временно делит 
помещение... со складом пищевых продук- 
тов другой фирмы. Неужели настолько 
безвредно производство? Да, оказывает- 
ся, об известном нам молоке “за вред- 


Маленький гигант химиндустрии в английском 

городке Олдхэм. 

ность" здесь не слышали, зато предусмот- 
рена ротация; работающие на розливе пе- 
риодически "отдыхают” в других цехах. 

Джордж Радсма, менеджер экспорт- 
ных продаж, начал нашу экскурсию с не- 
большого дизайн-центра, где баночки и 
флакончики обретают свою яркую и запо- 
минающуюся внешность. Оформление ка- 
ждой упаковки одновременно продолжает 
некую традицию (чтобы очиститель выгля- 
дел именно как очиститель) и несет отте- 
нок новизны. “Джеймс Бриггс” нередко вы- 
ступает на рынке под другими именами - 
доля его продукции имеет, в частности 
гордое имя “Халфордс" (известный в Анг- 
лии продавец автопринадлежностей). 

Масштабы небольших с виду заводов 
чувствуешь только внутри, основательно по 
плутав по лабиринтам цехов, лабораторий 
складов. Продукция на складах - в постоян- 
ном движении (равно как и порожняя тара), 
ничего не залеживается, поэтому по высоте 
стеллажей едва ли можно судить о масшта- 
бах производства - цифры красноречивее. 

“Очередь" пустых флаконов на линии 
убывает довольно бы- 
стро. При этом напол- 
нитель может меняться 
- но путаница исключе- 


Образец окрашен 
зеленым металли- 
ком “Хайкот”: сред- 
няя часть - одним 
слоем, верхняя - 
двумя. 
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на {дозировку контролируют компьютеры), и 
в баночке белой краски вы никогда не обна- 
ружите красной, разве что сами ошибетесь 
с оттенком белого цвета. А может, это будет 
ошибкой фирмы? Посмотрим! 

В небольшой лаборатории целую пол- 
ку занимают плоские жестяные коробочки, 
содержащие пластинки - образцы цветов. 
- всего более 500. Наугад вытаскиваю од- 
ну -узнаете “адриатику”? Сейчас таких ма- 
шин становится все меньше (возраст ска- 
зывается), но здесь по-прежнему помнят 
об их существовании и готовы помочь вла- 
дельцу с ремонтной окраской... 

Итак, чтобы в процессе производства 
краска не меняла цвета, ее регулярно срав- 
нивают с эталоном. Компьютер “считывает" 
цвет и при необходимости меняет дозиров- 
ку компонентов. Иногда это делают по пре- 
тензиям потребителей. 

Лаборатории стан- 
дартизации, безопасно- 
сти, охраны окружающей 
среды... Наконец, мы в 
отделе тестирования. 

Нам демонстрируют воз- 
можности эмали "Хай- 
кот": образцы (глянцевая 
фотобумага с ромбовид- 
ным рисунком) покрыва- 
ют различными краска- 
ми в один слой. Ромбы 
отчетливо видны. Спус- 
тя пару минут (вообще-то 
положено выдержать хо- 
тя бы четверть часа) 
краска “Хайкот” уже поч- 


мовом баллончике умещается больше крас- 
ки, чем в обычном трехсотграммовом. Секрет 
не только в составе краски: газ-наполнитель 
здесь служит одновременно и растворите- 
лем, вступая в реакцию под воздействием 
воздуха. Поэтому нет нужды заполнять треть 
баллончика дополнительным растворяющим 
компонентом. 

В проулочке между цехами я подоб- 
рал небольшой стеклянный шарик. “Это он 
гремит внутри баллончика при встряхива- 
нии”, - поясняет Джордж. В новых баллон- 
чиках от “Джеймс Бриггс" будут греметь 
уже не шарики, а патроны РЕСАР со сжа- 
тым до 50-70 бар воздухом или азотом. 
Взгляните на рис. 2: газ, убывая по мере 
расходования, скажем, краски, поддержи- 
вает внутри упаковки постоянное давле- 
ние 6-7 бар, как говорится, до последней 




в 



Рис. 2. Патрон РЕСАР в раз- 
резе: 1 - крышка; 2 - сталь- 
ной шарик, "запирающий” газ в крышке; 3 - диа- 
фрагма-клапан; 4 - корпус клапана; 5 - уплотне- 
ние иглы клапана; 6 - страховочное кольцо, пре- 
пятствующее внезапной разгерметизации па- 
трона; 7 - корпус (нержавеющая сталь). Схема 
работы патрона: а - заполнение газом полости в 
крышке; 6 - заполнение основной емкости (кла- 
пан открыт); в - готовый к работе патрон (кла- 
пан закрыт давлением газа в крышке); г - па- 
трон внутри аэрозольного баллона при доста- 
точном давлении (клапан закрыт); д - "утечка” 
газа при понижении давления в баллоне. 




Патрон РЕСАР рядом со стандартным аэрозольным баллоном (показан 
только для масштаба - внутри РЕСАРа пока нет!). 


ти не липнет к пальцам, тогда 
как другие легко размазываются. 

Наносим второй слой - и ромбы пропа 
дают. Через час эмаль уже можно трогать, но 
до последующего покрытия лаком желатель- 
но подождать сутки. При этом "Хайкот" не 
только экономно расходуется: в его 150-грам- 



Крышка- 
"непроливаі 
баллон готов 
применению 
в то же вреі 
как бы зак 


іса" 

к 


но 


% 

іт... 


капли. Ко- 
нечно, такой 
баллон будет стоить 
дороже обычного - но все же наверняка 
дешевле, чем окраска отремонтированно- 
го крыла в профессиональной “малярке". 


ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 


На ВАЗ-2106 после пробега около 
130 тыс. км я обнаружил трещины 
лонжерона в месте крепления руле- 
вого механизма. По-моему, это де- 
фект конструкции. Что можно пред- 
принять? 


Если бы официальный ресурс ав- 
томобиля составлял, например, 500 
тыс. км, то разрушение конструкции по- 
сле пробега 130 тысяч можно было 
объяснить и ошибкой конструктора. Но 
пробег вашей машины превысил уста- 
новленный заводом ресурс (100 тысяч), 
к тому же все мы знаем, по каким безо- 
бразным дорогам приходится ездить, 
часто перегружая машину. Вряд ли 
можно считать, что эти условия отвеча- 
ют требованиям заводской инструкции. 

Появление трещин в указанном 
вами месте закономерно - это резуль- 
тат усталости металла, из которого 
сделан кузов. Даже после вдвое мень- 
шего пробега по нашим дорогам мно- 
гие владельцы “жигулей” находят тре- 
щины и в других характерных местах: 
разрушаются лонжероны в зонах креп- 
ления к ним поперечины (балки) пе- 
редней подвески, появляются трещи- 
ны в самой балке, в рычагах передней 
подвески (в частности, нижнего возле 
шаровой опоры, что крайне опасно!), в 
местах крепления амортизаторов и 
опор пружин подвески, а также штанг 
задней подвески (в частности, крон- 
штейна балки заднего моста и крон- 
штейна на кузове, соединенных попе- 
речной штангой, - их поломка на ходу 
очень опасна), в брызговиках, стойках 
кузова и т. д. 

Некоторые из "опасных" мест (и 
способы их ремонта) рассматривались 
на страницах журнала - см. ЗР, 1996, 
№ 6, 9. 


На моем автомобиле “Хонда-Сивик 
Шаттл” установлена система АЕВ. 
Слышал, что эта система подобна 
АБС, но с небольшими отличиями. 
Так ли это? 

Аббревиатура АЕВ означает "Апіі 
Еоск Вгаке зузіет”, то есть "система 
антиблокировки колес при торможе- 
нии”. Российским автомобилистам она 
больше знакома как АБС, европейским 
и американским как АВ8, а на япон- 
ском рынке чаще используют АІВ. Но 
I все это названия одной и той же сис- 


темы. 
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в пятом номере нынешнеі о года ”3а рулем” объявил о намерении создать необычную 
общественную оргсннізациіо - Международную инженерную сине нугис Академию наук. 
Для зачисления в нее требовалось решить шесть или пять задач первого тура, которые 
предназначались для людей с аналигически.м мышлением, незавіісимо от их образования. 
Вместе с теѵі хотелось бы, чтобы в Академию вошли также ученые, обогащенные знания- 
ми и оііыгом научной работы. Ценной оказалась іюдііержка газеты "Поиск” (учрсдите.іи - 
Российская академия наук. Министерство общего и профессионального образования РФ и 
Министерство науки и технологий РФ), опубликовавшей в № 22 с. г. от имени составителя 
задач обращение к коллеі ам 

Судя по вашим ответам, задачи оказались далеко не ирос тыми. 1 Іаиболыисе затруѵдіс- 
ние вызвала задача 5 - над ней мы еще раз рекомендуем иодумаз ь. 

Снова обращаемся с призывом: “Берите журнші № 5 и начинай те ]зешать (если вы это не 
сцела.иі раньше) задачи первого тура, а заіем - и второго!”. 

Сначала мы хотели перед вторым туром опубликовать ответы на задачи первого, что 
позволило бы уже сейчас вілявить каидидаіов в академики и члены-корресиоиденты. Од- 
нако позже все-таки решили продлить срок рассмотрения инеем с оз'ветами на задачи обо- 
их туров. Отправить их вы можете до 30 октября. 


Вячеслав ПЕТРОВ 

г/и Ѳ'іЙіЛРСі] 


До начала 30-х годов многие улицы 
Москвы, в том числе 3-я Мещанская (ныне 
ул. Щепкина), на которой проживал автор, 
освещались газовыми фонарями. 

Вопрос: какой из фонарей, показан- 
ных на фотографиях (левый или правый) 
напоминает автору тот, что стоял около 
его дома, и почему? 

Чтобы лыжи имели изогнутую форму, 
их хранят связанными с распоркой. 

Вопрос: для чего нужна (что дает) та- 
кая форма лыж? 

Иногда холодной зимой, ради обес- 
печения пуска на следующий день, в кар- 
тер горячего двигателя заливают после 
поездки около 150 см^ бензина для раз- 
жижения масла (при движении топливо 
быстро испаряется и не ухудшает смазы- 
вающих свойств масла). После этого же- 
лательно было бы пустить двигатель, 
чтобы бензин перемешался с маслом. Но 
обычно мотор никак не заводится. Меж- 
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ду тем на следующий день затруднений 
при пуске нет. 

Вопрос: почему двигатель не пуска- 
ется после того, как в масло добавили 
бензин? 





На рисунке показан придуманный 
автором задач движитель транспортно- 
го средства с квадратными колесами. 
Колеса крепятся на осях к балансиру 
(поперечному рычагу), средняя точка 
которого через подрессоренную стойку 
соединена с кузовом. Квадратные коле- 
са приводятся во вращение цепными пе- 
редачами. Если по углам колес шарнир- 
но прикрепить башмаки, как показано 
справа, то получится простейшее шага- 
ющее устройство. При движении макси- 
мальная амплитуда колебания стойки 
составляет всего 3,8% от длины сторо- 
ны четырехугольного колеса, что прие- 
млемо для передвижения с небольшой 
скоростью. 

Вопрос: в чем главный недостаток 
рассмотренного движителя, препятст- 
вующий его практическому примене- 
нию? 







На рисунке приведена схема изобре- 
тенной И. Некрасовым (а. с. № 1654040) 
восьмиступенчатой коробки передач в 
нейтральном положении. Для включения 
передач переднего хода в ней есть три 
ползуна, которые управляют муфтами А, 
В, С. Муфта В передвигает муфту О. На 
нижнем рисунке показаны потоки мощно- 
сти и обозначены положения муфт (Л - 
левое, П - правое) на различных переда- 
чах и их передаточные числа. По сравне- 
нию с существующими восьмиступенча- 
тыми коробками передач, содержащими 
передний делитель или задний редуктор, 
в рассматриваемом агрегате на одну или 
две пары шестерен меньше. Иначе гово- 
ря, она более компактна, менее металло- 
емка, обладает более высоким КПД, по- 
скольку меньше потери на разбрызгива- 
ние масла. 
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I Вопрос: почему коробки передач, 
^выполненные по схеме, предложенной 
I ^.Некрасовым, не применяются на авто- 
Ііюбилях? 



Одна из возможных схем многоступен- 
чатой коробки передач состоит из обычной 
пятиступенчатой коробки передач с пятой 
прямой передачей и расположенным за нею 
диапазонным двухступенчатым редуктором 
с понижающей и прямой передачами (см. 
I рис.). Редуктор часто выполняют планетар- 
і ным; в нем передаточное число понижаю- 
I щей передачи по конструктивным соображе- 
I ниям обычно не превышает 3,4. Рассматри- 
1 ваемая объединенная коробка передач поз- 
I воляет получить 1 0 передач переднего хода. 
I По мере убывания передаточных чисел 
I вначале в заднем редукторе включают по- 
I нижающую передачу и затем в базовой ко- 
I робке - ступени с I по V. После этого в зад- 
I нем редукторе включают прямую передачу и 
I а базовой коробке снова последовательно - 
I с і по V. Для этой и других коробок главным 
условием выбора передаточных чисел всех 
ступеней является их распределение по гео- 
метрической прогрессии, когда отношение 
передаточного числа I передачи к переда- 
точному числу II передачи, II к III и т. д. явля- 
ется постоянным, равным знаменателю про- 
грессии. Многие объединенные коробки пе- 
редач, состоящие из пятиступенчатой базо- 
вой коробки передач и двухступенчатого 
заднего редуктора, содержат всего девять 
передач переднего хода, то есть на одну пе- 
редачу меньше от возможного их числа. 

Вопрос: каким образом получают де- 
вять передач и что это дает? 

Отиеіы на Зіідами ііріісьь\анті' по ад^н-су: 
103045, Москиа, Селиііерстов ік'р., 10, ”3а ру- 
.^еч с помеікоГі на конверте "Академии”. Сооб- 
щите свою фамилию, ими, отчество, воараст, об- 
разование (оконченное учебное заведенне), спе- 
циальность, ліегто работы, должность (при нали- 
чии — ученую степень и у’ченое звание), поч- 
товый адрес и телефон. Ответы должны 
быть сформулированы предельно кратко, 
желательно одііоіі-двуми фра.замн. 



Прообраз нынешнего катализатора отработавших 
газов был изобретен много лет назад. 


Сергей КАНУННИКОВ 

Автомобилей в начале века было 
очень мало. А дым и "дурной запах" вы- 
хлопных газов уже беспокоили не только 
автомобилистов, но и массы немотори- 
зированных обывателей. И уже тогда 
для борьбы с грязным выхлопом конст- 
рукторы изобрели прибор, названный 
дезодоризатором. 

После обычного глушителя в выпу- 
скную систему ставили фильтр. Внутри 
его корпуса располагались металличе- 
ские сетки, покрытые асбестом. На вхо- 
де в фильтр стоял металлический экран, 
уменьшающий скорость выхлопных га- 
зов. От системы охлаждения к дезодо- 
ризатору по специальному трубопрово- 
ду подавалась вода. Она попадала в 
трубку с маленькими отверстиями и че- 
рез них разбрызгивалась на асбест. От- 
работавшие газы, встретив на пути пре- 
пятствие - экран, задерживались на 
сетках, покрытых асбестом, которые 
служили фильтром, улавливающим 
твердые частицы выхлопа. Часть "грязи" 
растворялась, после чего вода стекала 
в дополнительный фильтр, размещен- 
ный под дезодоризатором. Затем специ- 
альный насос возвращал воду в систему 
охлаждения. 


Автомобильные журналы того вре- 
мени отмечали, что благодаря приме- 
нению такого прибора выхлопные газы 
"выходят на воздух почти невидимыми 
и без запаха”. Однако и недостатки бы- 
ли сразу же замечены дотошными ав- 
томобилистами. Они справедливо сом- 
невались в том, что вода, возвращае- 
мая в систему охлаждения, будет дос- 
таточно чистой. Как определить, что 
дополнительный фильтр перестал 
справляться с примесями и его надо 
менять? Кроме того, вода, взаимодей- 
ствуя с горячими выхлопными газами, 
интенсивно испарялась и требовалось 
часто пополнять ее объем в системе 
охлаждения. К тому же дополнитель- 
ное препятствие на пути выхлопных га- 
зов снижало мощность и без того не 
слишком сильных моторов. 

О сложной и малоэффективной кон- 
струкции надолго забыли. Прошло не 
одно десятилетие, пока инженеры 
вновь всерьез взялись за чистоту вы- 
хлопа. Дело это оказалось совсем не 
простым. Правда, и сегодня отдельные 
"изобретатели" предлагают "чрезвычай- 
но эффективные" приборы для очистки 
выхлопа, на фоне которых даже дезодо- 
ризатор начала века выглядит инже- 
нерным шедевром. 





Фильтр выхлопных газов: 1 - радиатор; 
2 - выпускная труба; 3 - водяной трубо- 
провод; 4 - глушитель; 5 - экран; 
6 - трубка с отверстиями; 7 - фильтр; 
8 - водяной насос. 
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с наступлением осени из отопите- 
ля новой ”Оки” вдруг подуло холодом. 
В радиаторе отопителя оказался воз- 
дух хотя расширительный бачок был 
полон "Тосола”. Я выгнал воздух через 
бачок, но спустя некоторое время все 
повторилось. 

После третьего раза стал разбирать- 
ся и вот что обнаружил. "Тосол", расширя- 
ясь при нагреве, уходил в расширитель- 
ный бачок, вытесняя из него воздух в ра- 
диатор "печки". Сначала я подумал, что 
неисправен клапан в пробке расшири- 
тельного бачка. Заменил пробку, но все 
осталось по-прежнему. Тогда я переде- 
лал схему подсоединения расширитель- 
ного бачка по аналогии с классическими 
"Жигулями”, как показано на приведен- 
ном рисунке. После этого отопитель зара- 
ботал так, что в салоне автомобиля стало 



Система охлаждения "Оки” (слева - штатная; справа - переделанная): 1 - расширительный бачок; 
2 - радиатор; 3 - термостат. 

жарко, и отказов больше не было, все в порядке, тогда ее нет смысла пере- 
Если у других владельцев автомоби- делывать, 
лей "Ока" со штатной системой отопления Егорьевск А. КОНОВАЛОВ 


На задней (пятой) двери ВАЗ-2104 жи- 
клер омывателя стекла 2104-6318060 за- 
креплен, на мой взгляд, очень ненадежно. 
Он легко вращается в гнезде, посылая 
струю воды мимо стекла. Чтобы избавить- 
ся от этого дефекта, снимите обивку зад- 
ней двери для доступа к жиклеру, затем из- 
влеките его и нарежьте на хвостовике 
резьбу М8 или М8х1 - в зависимости от то- 
го, какая нашлась гайка. Теперь можно на- 
дежно закрепить жиклер, что подтвердила 
моя практика. 

Москва В. ПОДКОЛЗИН 

* А А 

Пробка маслозаливной горловины 
двигателя "Жигулей” (и не только их) со 


При выходе из ВАЗ-2108 или 2109 ча- 
сто пачкаются брюки или полы пальто о 
грязные пороги. 

Чтобы эти части машины оставались 
чистыми, я наклеиваю на дверь (как пока- 
зано на рисунке) поролоновые или резино- 
вые самоклеящиеся уплотнители окон, ко- 
торые продаются в магазинах. Теперь 
путь воде и грязи к верхним частям поро- 
га закрыт. 

Эти же недорогие уплотнители накле- 
иваю на обивку двери, переднюю панель и 
Т.П., чтобы устранить скрипы от их трения. 
Свердловская область, 

Н. Тура А. СЛИВКО 

СПРАВКА ЗР. Ранее журнал реко- 
мендовал наклеивать на дверь полоску 
резины подходящей толщины, которая 
прилегала бы к порогу, защищая его от за- 
грязнения Позже одно предприятие нала- 
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временем перестает плотно закрываться, 
поэтому вокруг нее появляются грязные 
потеки масла. Чтобы избавиться от них, я 
воспользовался опытом мотоциклистов, 
намотав на горловину ниже крышки жгут 
из хлопчатобумажной ткани; он впитывает 
масло и не дает ему стекать на двигатель. 
По мере загрязнения жгут заменяю новым. 
Москва А. БОДРОВ 

* * * 

В дальней дороге, чтобы переноче- 
вать в машине, обычно раскладывают пе- 
редние сиденья. Но в некоторых автомо- 
билях, как, например, в ВАЗ-2107 спинки 
узкие и спать на них неудобно. 

Я поступаю так. Сняв подушку задне- 



Наклейка уплотнителей на дверь: 1 - дверь; 2 - 
лента; 3 - порог. 

дило производство накладок на дверь, вы- 
полняющих ту же функцию. Однако этот 
товар пока не получил распространения, 
что вынуждает автомобилистов приме- 
нять доступные им способы. 


го сиденья, полностью раскладываю пе- 
редние, а свободное пространство между 
ними и передней панелью закладываю 
подходящими для этого вещами. 

Думаю, если бы какое-нибудь пред- 
приятие, изготавливающее надувные мат- 
расы или лодки, выпускало надувное изде- 
лие (типа матраса), заменяющее эти вещи 
(которые, кстати, не всегда под рукой), его 
купил бы не только я. Тем более, что такой 
матрас можно использовать и в качестве 
диванчика на открытом воздухе или сред- 
ства для плавания вместо круга. 
Волгоградская область, 

Михайловка А. ШЕВЛЯКОВ 

* * * 

Через месяц после покупки в новых 
"Жигулях” запищал вентилятор "печки". 
Пришлось снять и разобрать его. Устра- 
нил осевой люфт валика установкой до- 
полнительной шайбы, как советуют быва- 
лые, смазал подшипники скольжения. Од- 
нако через несколько дней противный 
писк появился вновь. 

Снова разобрал вентилятор и понял, 
что причиной неприятного звука был ра- 
диальный зазор между валиком электро- 
моторчика и верхним подшипником. Решив 
заменить подшипник скольжения подшип- 
ником качения, я взял шариковый внут- 
ренним диаметром 6 и наружным 19 мм 
(лучше - закрытого типа). Проточил валик 
моторчика до диаметра 6 мм, плотно наса- 
дил на него подшипник и закрепил в кор- 
пусе теми же лепестками, что и штатный. 

Вот уже четыре года "печка” работает 
бесшумно, хотя пользоваться ею приходит- 
ся в наших краях десять месяцев в году. 
Коми, Усинск С. МЕЛЬНИКОВ 
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После пробега 6 тысяч километров 
глушитель на ”ФИАТ-Уно-45” при пере- 
езде неровностей стал постукивать по ку- 
зову. При осмотре выяснилось, что коле- 
но длинной трубы у входа в глушитель 
расположено всего в паре сантиметров 
от какого-то кронштейна на днище (види- 
мо, не задействованного на данной моди- 
фикации машины). Надел на этот крон- 
штейн кусок толстостенного резинового 
шланга - и стук исчез (точнее, стал не 
слышен). 

Москва А. МИХАЙЛОВ 


ЛУЧШИЕ СОВЕТЫ НРОШЛЫХ ЛЕТ 



Катушки стартера, обгоревшие после короткого замыкания 


Для владельцев старых 
иномарок необходимость за- 
мены какого-нибудь узла, а 
иногда и детали - сущая беда. 

Ведь цена их бывает соизме- 
рима с ценой машины. 

Когда на ”Ниссане-Блю- 
берд” перестал работать 
стартер из-за обгорания кату- 
шек (см. фото), я стал искать 
способы его ремонта. Взамен 
фирменных установил катушки 
от "запорожского” стартера, перепаяв 
соединения и изменив полярность по- 
воротом щеток на 90 градусов. Заодно 
поменял втулки - одну взял от того же 


стартера, другую - от уазовского Сей- 
час стартер крутит - будь здоров! 
Пермская область, 

Оса П. МЕНЬШАКОВ 


СХОЖДЕНИЕ НА ”НИВЕ” 

Много лет, проверяя 
и регулируя схождение 
колес на "Жигулях”, я ус- 
пешно пользовался ме- 
тодом, предложенным 
Ю. Герасимовым (ЗР, 
1998, № 6). Теперь у меня 



Определение схо- 
ждения колес: 1 - 
точки равного би- 
ения; 2 - шнур; 3 - 
линейка. С - рас- 
стояние от шнура 
до передней части 
боковины по- 
крышки заднего 
колеса. 


"Нива”, для которой расчетом и измерени- 
ями определил размер С - он равен 
23-29 мм (см. рисунок, заимствованный из 
названного материала). Наилучшие ре- 
зультаты дает величина 27 мм. 

Винницкая область, 

с. Флорино Н. КОСАКОВСКИЙ 


ПОВЕРНИТЕ ЭМУЛЬСИОННЫЕ ТРУБКИ 

Случается, что двигатель ВАЗ-2105 
неустойчиво работает на разных режи- 
мах даже после обкатки и регулировок. У 
нескольких автомобилей я обнаружил ин- 
тересную закономерность: качество ра- 
боты двигателя зависит от положения 
эмульсионных трубок. Эти трубки распо- 
ложены под крышкой карбюратора на 
межкамерной перегородке и имеют че- 
тыре ряда отверстий по вертикали: два 
противоположных ряда - по четыре от- 
верстия и два перпендикулярных им - по 
два отверстия. 

Как правило, эти трубки занимают 
в своих гнездах произвольное положе- 
ние. Если же сориентировать их таким 
образом, чтобы один ряд из четырех 
отверстий был строго направлен на 
выходной канал своей камеры (он обо- 
значен направляющим приливом к 
диффузору карбюратора), то прогре- 
тый двигатель начинает работать го- 
раздо устойчивее, повышается его 
приемистость. 

Чтобы добраться до эмульсионных 
трубок, надо снять корпус воздушного 
фильтра, крышку карбюратора и вывер- 
нуть воздушные жиклеры. После пере- 
становки эмульсионных трубок все дета- 
ли устанавливаем на место в обратном 
порядке. 

Москва Л. БОДРОВ 


СОСТАВНОЙ КЛЮЧ 

Отвернуть штуцера и гайки на труб- 
ках тормозной системы автомобилей, ес- 
ли они приржавели, обычными открыты- 
ми ключами не удается - сминаются реб- 
ра шестигранника. В этих случаях приме- 
няют специальные ключи с широкими губ- 
ками или приваренные к ручке торцовые 
головки с одной прорезанной гранью для 
прохода трубки. 

Если таких ключей нет, можно ис- 
пользовать составной ключ с гайкой, от- 
верстие в которой распиливают надфи- 
лем до получения шестигранника нужно- 

НЕ СЛИВАЯ АНТИФРИЗ 

У автомобиля "Нива" из радиатора 
чуть-чуть подтекал Тосол. Я решил заде- 
лать трещину эпоксидным клеем, а чтобы 
не сливать жидкость и не снимать радиа- 
тор, поступил следующим образом. 

Прогрел двигатель и герметично закрыл 
пробкой горловину расширительного бачка. 
При остывании двигателя объем антифриза 
уменьшается и в системе охлаждения созда- 
ется разрежение, в результате чего, естест- 
венно, жидкость из трещины радиатора не 
вытекает. В это время я быстро очистил ме- 
сто течи и нанес заранее приготовленный 
быстротвердеющий эпоксидный клей (с чуть 
большим, чем рекомендуется, количеством 
отвердителя) на еще горячий радиатор. Ког- 


го размера. Затем одну грань прорезают 
для прохождения трубки, надевают гайку 
на штуцер и обычным ключом, как показа- 
но на фото, отворачивают его. 

Кемеровская область, 

Прокопьевск В. ИЕВЛЕВ 


Составной 
ключ для 
отворачи- 
вания гаек 
на тормоз- 
ных труб- 
ках. 


да клей затвердел, поставил штатную пробку 
на расширительный бачок и пустил двига- 
тель. Течь была полностью ликвидирована. 
Свердловская область, 
п, Новоалексеевка С. СУДНИК 

НАГРЕТЬ И ОСТУДИТЬ 

Чтобы извлечь из тормозного цилин- 
дра заклинивший поршенек, достаточно 
немного нагреть цилиндр, а потом осту- 
дить, положив на полчаса в морозильную 
камеру холодильника. Регулятор его надо 
поставить на самую низкую температуру. 

После такой операции поршенек свобод- 
но выскакивает из цилиндра от легкого удара. 
Воронежская область, 
с. Макашевка Н. ГУЗЕНКО 
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ЗА "ЖИГУЛЯМИ" - в МОСКВУ 


Аналитический центр 
журнала "За рулем" продол- 
жает знакомить с состоянием 
вторичного рынка автомобилей. 

В этом номере - обзор за первое 
полугодие 1998 года по сравнению с 
тем же периодом 1 997-го. Прежде все- 
го - наш прогноз, опубликованный в ЗР, 
1998, № 2, полностью оправдался: цены 
на отечественные машины упали, а на 
иномарки остались примерно те же. Про- 
дать подержанный автомобиль за при- 
личные деньги нынче довольно трудно. 

За последние полгода объем пред- 
ложения подержанных автомобилей 
увеличился на 77%. Основу 
этого роста составляют иномарки 
- их доля 62%. Соотношение оте- 
чественных и зарубежных машин 
на рынке уже соста- 
вило 1:1,3. 

Какие же из им- 
портных машин наи- 
более широко 


Наш прогноз (ЗР, 1998, №2) оправдался. 

Изменение доли отечественных автомобилей 


и иномарок на вторичном рынке. 
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Превышение московской цены на подержанные автомобили ВАЗ 

в регионах России. 





представлены на 
рынке евро- 
пейской части 
России? Лидиру- 
ет "Опель” - его 
доля 19%, далее 
следуют "Ауди” - 
13% и "Фольксва 
ген" - 1 2%. По срав- 
нению с тем же периодом прошлого года 
их доля на рынке почти не изменилась. Не- 
сколько сократилась доля БМВ - 9% вме- 
сто 12. В два раза увеличилось предложе- 
ние подержанных "тойот" (8%). 

Остальные марки сохранили при- Изменение доли наиболее популярных иномарок на рынке, 
мерно те же позиции. 


трех хозяев, а иногда больше. Вот чем 
объясняется столь обширное предложе- 
ние автомобилей на вторичном рынке. А 
с его ростом должна падать цена - что 
мы и наблюдаем. 

Но снижение цены в каждом регио- 
не различно. Наибольшее отмечено в 
Москве на отечественные машины. На- 
пример, модели ВАЗа на 1 СМ0% дешев- 
ле, чем в других областях. Так что деше- 
вый российский автомобиль, видимо, 
стоит искать в Москве. 

А что происходит с ценами на ино- 
марки? В этом сегменте рынка подеше- 
вели модели "Форда" и "Опеля” (в сред- 
нем на 400-500 долларов), а 
также "Фольксвагена" (на 
600-700 долларов). 
Это произошло от- 
части из-за увеличе- 
ния доли более ста- 
рых машин, отчасти 
из-за насыщения 
рынка автомоби- 



14®/, 


Среди отечественных марок зна- 
чительно возрос объем предложе- 
ний ГАЗа - до 8,2 против 6,7% в 
1997 году. А вот доля ИЖей и 
"москвичей” упала. Бесспор- 
ным лидером на вторичном 
рынке среди российских машин 
остается ВАЗ (80,8%). 

Подчеркнем: эти цифры от- 
ражают в основном товарооборот 
на рынке. Численность парка легковых 
автомобилей в России не увеличилась в 
1,7 раза. Просто автовладельцы переста- 
ли относиться к автомобилю как к единст- 
венному на всю жизнь Почти каждая ма- 
шина за свою "жизнь” сменит как минимум 
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"Опель" 
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"Ауди" 

БМВ 


"Фольксваген" 
"Мерседес- Бенц" 
"Тойота " 

Другие 


лями ЭТИХ марок. 
На другие - "Ау- 
ди”, БМВ, "Мер- 
седес", "Вольво”. 
"Тойота” - цена 
немного под- 
росла (от 300 
до 1000 долла- 
ров). Это вызвано 
появлением на 
рынке более свежих ма- 
шин (не старше 5-6 лет). 

В ценообразовании на 
рынке подержанных иномарок 
все более заметна роль машин, 
купленных новыми в россий- 
ских автосалонах. В возрасте 
трех-четырех лет наступает вре- 
мя их первой продажи, причем 
оценивают их в среднем на 
1 0-1 5% ниже, чем ввезенные из- 
за границы: видимо, принима- 
ются во внимание условия 
эксплуатации и сервис. 

И наконец, на цену по- 
держанной иномарки сильно 
влияет смена модельного ряда: ста- 
рая модель тут же дешевеет на 
1000-1500 долларов. Начиная с № 4 1998 
года вы можете найти в ЗР данные о вре- 
мени смены модельных рядов наиболее 
известными фирмами Европы. 


20%, 
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Средние цены на отечественные автомобили (в долларах США)* 











ЭКЗАМЕН НА дот 


ЧИТАЙТЕ в Кі ІСЬ- 1998 



Ответы на задачи, 
помещенные на стр. 139: 

2, 4, 7, 9,13,15,17,18. 

I. При движении в направлении стрелки, 

включенной в дополнительной сек- 
ции одновременно с красным сигна- 
лом, водители обязаны уступить до- 
рогу транспортным средствам, дви- 
жущимся с других направлений. В 
полной мере это требование отно- 
сится и к водителям трамваев (пунк- 
ты 13.5, 13.6). 

II. Под знак "Движение с прицепом запре- 

щено” нельзя ехать грузовым авто- 
мобилям и тракторам с прицепом. За- 
прещена также буксировка механиче- 
ских транспортных средств. На легко- 
вые автомобили с прицепами дейст- 
вие знака не распространяется (при- 
ложение 1, пункт 3.7). 

III. На дороге отсутствует разметка. Вме- 

сте с тем пункт 9.1 ПДД обязывает во- 
дителей самостоятельно определить 
количество полос. В данном случае 
их четыре (по две в каждом направ- 
лении). Раз так, то на левую сторону 
выезжать запрещено (пункт 9.2). 

IV. Перед поворотом водителю автомоби- 

ля следовало занять крайнее левое 
положение на проезжей части дороги 
с односторонним движением. Знак 
"Движение легковых автомобилей” не 
вводит ограничений для мотоцикла 
(пункт 8.5; приложение 1, пункт 4.4). 

V. В населенном пункте водители обязаны 

уступать дорогу автобусу, начинаю- 
щему движение от обозначенной ос- 
тановки. Однако на дороге, где уста- 
новлен знак "Начало населенного 
пункта” на синем фоне, это правило, 
как и другие, регламентирующие по- 
рядок движения в населенном пунк- 
те, не действует (пункт 18.3; приложе- 
ние 1, пункт 5.24). 

VI. На перекрестках движение задним хо- 

дом запрещено (пункт 8.12). 

VII. Табличка "Расстояние до объекта” 
указывает, насколько удален опас- 
ный участок дороги от места установ- 
ки предупреждающего знака. Ее при- 
меняют, если это расстояние отлича- 
ется от стандартного: 50.. .100 м в на- 
селенном пункте и 150.. .300 м вне его ' 
пределов. Вертикальные стрелки - ' 
отличительная особенность таблич- 
ки "Зона действия”, которая в данном 
случае информирует о протяженно- 
сти опасного участка дороги (прило- 
жение 1, пункты 7.1.1, 7.2.1). 

VIII. При таком положении регулировщика 
легковому автомобилю движение за- 
прещено. Мотоциклу разрешен толь- 
ко поворот направо. Грузовик может 
ехать в любом направлении, в том 
числе налево (пункт 6.10). 

Задачи подготовил В. ВОЛЧКОВ 
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АКТУАЛЬНО! 


Одно из самых приметных событий в мире 
авто - Парижский салон, последний в нынеш- 
нем веке. Среди его премьер и новинок многие, 
как и в прежние годы, имели французское про- 
исхождение. В их числе - весьма любопытный 
"Пежо-206". 


ИСПЫТАНИЯ 


Более тридцати лет поклонники марки "Порше” приобре- 
тают модель "911" и долго не расстаются с ней. Но машины с 
таким же индексом, которые тестировали корреспонденты 
За рулем" на знаменитом "Нюрбургринге", только внешне не- 
сколько напоминали "девятьсот одиннадцатые": ”911 -Карре- 
ра и ’ 91 1 -Каррера 43” - полностью обновленные "порше”. 


Автомобилисту, независимо от его возраста и опыта, не надо объяснять, что такое 
Жук - народный автомобиль, автомобиль-легенда. В свое время о прекращении его 
производства в Европе сообщали, словно о кончине великого современника. "Восстав- 
ший из пепла" новый "Жук”, унаследовавший черты знаменитого предшественника, уже 
в продаже. Чем же отличается "внук" от "дедушки"? 


у 



ТЕХНИКА 


Можно ли соединить экономичность дизеля с динами- 
кой спортивного автомобиля? Тюнинговые фирмы сегод- 
ня успешно решают эту проблему. 


РЫНОК 


Кажется, что может быть проще покупки нового коммута- 
тора для Самары”? Экспертиза "За рулем", объектом которой 
стали 11 разных изделий, показала - рассуждая так, многие 
сильно заблуждаются. 




МЫ и АВТОМОБИЛЬ 


Сегодня предложений типа "Продается гараж” - пруд пруди. Тем легче совершить 
ошибку, выбирая "дом" для своей машины, и в конце концов оказаться без гаража и без 
денег. В этом же разделе журнала - о новых правилах предоставления услуг в автосер- 
висе, о размерах штрафов за нарушение Правил в зарубежье и другие материалы. 


СВОИМИ СИЛАМИ 


Эффективен ли многофункциональный ручной инструмент? Как, раз и навсегда, 
избавиться от пресловутой течи крана в жигулевской "печке"? Что делать, когда на ва- 
шей девятке стартер жужжит , а двигатель нет"? На эти и многие другие вопросы мож- 
но получить ответы на страницах вкладки. 


ПОПРАВКА 


в № 8 За рулем ’ в статье на стр. 20 по техническим причинам 
выпала рубрика "На правах рекламы”. Приносим наши извинения. 
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